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¡RIELES POR CAÑONES! 


No podemos resistir al impulso de aplaudir la 
iniciativa del Presidente de la República relativa 
á las proposiciones hechas á la casa Krupp, á fin 
que provea rieles y otros materiales de ferrocarril 
en substitución de una parte del importe de los 
valiosos pedidos que por material bélico le tiene 

hechos el gobierno argentino. 


Y al hacerlo, queremos, en obsequio á tan her- 
mosa inspiración, prescindir por completo de toda 
reticencia respecto de las cuestiones de detalle y de 
la forma en que puede llevarse á efecto una tran- 
sacción de esta naturaleza, pues, se trata de una 
idea demasiado bien inspirada para admitir que 
ella pueda ser desvirtuada por quien tuvo la feli- 
cidad de tenerla. Estamos, además, convencidos 
de que ella no merecería menos el aplauso sincero 
y unánime si por una ú otra causa se malograse 
en su aplicación por los negociadores y los hom- 
bres técnicos á quienes ha de tocar hacerla prác- 
tica. Si tal cosa sucediera, sería esta una ocasión 
de parodiar al orador irlandés Burke, quien al re- 
ferirse al deseo manifestado por Enrique IV, de 
que todo campesino francés comiese pollo los do- 
mingos, decía: «Este simple deseo, aunque no rea- 
lizado, excedía á los propósitos y hazañas más 
brillantes de los príncipes». 


El sólo anuncio del propósito del Presidente, ha 
sido benéfico para el país, como lo comprueban 
telegramas de Londres dando cuenta del buen efecto 
producido en esa plaza comercial al conocerse la 
oferta hecha á la casa Krupp. 


Y cómo no habría de suceder así, si con esto 
ha quedado evidenciado una vez más que el go- 
bierno y pueblo argentino están muy lejos de 
pensar en empresas bélicas, preocupado como se 
halla el país entero, exclusivamente, en aumentar 
la riqueza de la nación, en impulsar sus indus- 
trias, en librar cada día nuevos territorios á la 
acción bienhechora y progresista del colono; en 
ofrecer nuevas fuentes de producción y de espe ' 
culación al comercio del mundo. 


Y cómo no habría de ser así, si con ello de- 
mostramos la sinceridad con que hemos puesto en 
manos de los árbitros la solución de nuestras 
cuestiones de límites y que sólo hemos afectado 
algunos millones en adquirir superabundante ar- 
mamento moderno cuando tuvimos el convenci- 
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miento que sólo á este precio conservariamos una 
paz reparadora de males y errores pasados! 
Quinientos kilómetros de vía férrea sirviendo 


extensas zonas de nuestros despoblados territorios 


del extremo sud, importan incorporar los mismos 
á la vida civilizada. y crear nuevos centros de 
atracción para inmigrantes de determinada proce- 
dencia europea, que han de hallar en esas regio- 
nes casi vírgenes atractivos que tal vez les falten 
hoy en otras zonas de la República. 

Con unas cuantas iniciativas como la que cele- 
bramos en estas líneas y un poco de empeño en 


«crear los medios para llevarlas á la práctica, no 


estará muy lejano el día en que podamos reco- 
rrer todo el territorio de la nación, de norte á sud 
y de este á oeste, hallando por todas partes esas 
manifestaciones de cultura que caracterizan á los 
pueblos dignos del respeto de las naciones más 
adelantadas, pues, la acción incontrastable del 
riel y del hilo telegráfico es la más eficaz para 
hacer olvidar para siempre esas escenas salvajes 


que tienen aun por teatro, de tarde en tarde, las | 


selvas del Chaco. 
Al enviar nuestro aplauso libre de reservas al 
Presidente de la República, por su propuesta á la 
casa Krupp, formulamos ardientes votos porque sea 
pronto una realidad la hermosa perspectiva que 
apenas dejamos ezbosada. 
Ch. 


EL DIQUE DE SAN ROQUE 


En su número del 6 del corriente, dice La Patria 
de Córdoba, respecto del Dique de San Roque: 

«El Dique de San Roque se encuentra en su 
máximum de embalse. Su gran muro sufre á estas 
horas la enorme presión que le imprimen dos- 
cientos cincuenta millones de metros cúbicos de 
agua, contenidos en un lago que se pierde á la 
distancia, orlando de tules de plata la base de los 
cerros. 

Por sobre los vertederos se despeña una doble 
cascada que cavendo de treinta y tres metros de 
altura, levanta nubes de vapores matizadas de iris 
al llegar á la cuenca del río. Es algo digno de 
contemplarse ese espectáculo que pocas veces, con 
tanta imponencia presenta el gran lago. 

La altura del agua que pasa por sobre los ver- 
tederos alcanza á sesenta centímetros. 


La marcha del ascenso de las aguas ha sido la 


siguiente en los días 4 y 5 del corriente: 


MARZO 4 
Horas Altura 
8.a: m. metros 30.85 
6 p.m. > 31.05 
MARZO 5 
Horas Altura 
6- arma metros 31.90 
7 » » » 32.00 
od » 399514 rs 
RE » 39.75 | an ¡oque 
10 »> » » 33.00 
Hrsoss » 33.13 


19 >» » » 33.28 
ED. md: > 33.33 
DS 8 » 33.38 Río 
B > » » 33.45 ( Cosquín 
Do» » » 33:55 
6 » » » 33.63 
MARZO 6 

Horas Altura 

6. a. A. metros 33.67 


A los 33.07 metros, el agua comenzó á rebalsar, 
de modo que, como lo decimos más arriba, la 
capa de agua de la cascada alcanza á 60 cm. de 
espesor. : 

Como antecedente comparativo, damos á conti- 
nuación la marcha del rebalse del día 4 de Febre- 
ro de 1897, 


FEBRERO 3 
Hora Altura 
LIA 1 metros 32.91 
FEBRERO 4 
Horas Altura 
Mia Mi metros 32.99 
5 p.m. : » 33.80 
6» » » 33.98 
7 » >» » 34.10 
BER O > 34.20 
A E >» 34.26 
10 » » o 34.27 
1 E » 34.30 
FEBRERO 5 
Hora : Altura 
5. a.m. metros - 34.31 


La napa de agua que pasaba entonces por los 
vertederos, llegaba á 1.24 metros.» 


A fin de dar á las cifras que anteceden una for- 
ma más sugestiva, hemos formulado el diagrama 
adjunto con las curvas de los embalses habidos en 
1897 y en 1899, y para demostrar cuán exagerados 
eran los cálculos del agrimensor señor Gleuns de 
que nos ocupamos en el N* 73 de la Revista TÉc- 
NICA, aún después de haber sido aquellos redu- 
cidos y corregidos por el suscrito, hemos trazado, 
á las mismas escalas, la curva de embalse de 
acuerdo con los cáleulos expuestos en esa oca- 
sión. 

Se desprende primeramente del estudio compa- 
rativo de estas curvas, que las crecientes de los 
ríos San Roque y Cosquín no producen su mayor 
efecto en el embalse á un mismo tiempo; que las 
lluvias han sido más abundantes en 1899 que en 
1897 sobre la hoya hydrográfica del San Roque y 
que el río Cosquin no parece traer al embalse un 
caudal de agua tan importante como el de San 
Roque. 

Se puede observar después, que las tangentes á 
las curvas de 1897 y 1899 tienen un valor siempre 
inferior á las tangentes de la curva hipotética, es 
decir, que si se trazacen las curvas de las veloci- 
dades que corresponden á las primeras, resultaría 
que rara vez las velocidades del embalse habido 
serían comparables cón las deducidas de la curva 
hipotética. " 
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Hay una circunstancia importante que notar: 
Cuando tuvo lugar la creciente de 1897, el nivel 
del agua represada coincidía casi con el nivel de 
los umbrales de los vertederos, pero no así en 
1899. Para que la comparación de las curvas con- 
sideradas fuese más satisfactoria, convendría que 
las circunstancias fuesen absolutamente semejan- 
tes, es decir, que sería preciso trazar para 1899 
una curva que represente el embalse suponiendo 
el nivel de la represa á 33.07 cuando principiaron 
las lluvias. Dejaremos á otros este cuidado aña- 
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CUESTIONES URBANAS 


ANCHOS DE CALLES Y VEREDAS 


Las ordenanzas municipales que rigen actual- 
mente el ancho de las veredas y calzadas tienen 
notorias deficiencias como también la tienen la 
mayor parte de las referentes á obras públicas; son 
vagas, infundadas, á veces contradictorias. 

ara mayor claridad, trascribiré aquí las cláu- 
sulas que reglamentan la cuestión. 

O Municipal, Sección 
32, Título 111; Cap. 13; Art. 11. 

«El ancho de las aceras 
«será de 1.50 mts. á 1.73 en 
«las calles que no tengan 
«más de 9.52 mts., de 2,80 en 
«las que no tengan más de 
«13.85 mts., de 3.50 en las de 
«17.32; de 6 en Jas de 26. 

«En todas aquellas que 
«tengan más de 26 imts., el 
«ancho de cada acera será 
«en la proporción de 20% de 
«la latitud total de la calle.» 

Como se vé, no hay en 
este artículo nada fijo; todo 
es dudoso, vacilante; tomada 
la ordenanza al pie de la lé- 
tra significaría esto: Que si 
una calle tiene un ancho: de 
4 mts,, por no tener más de 
9.52, sus aceras serán de 1.50 
á 1.73 metros, es decir, más 
anchas que la misma calzada 
y elegibles ad-libitum entre 
esos dos límites. (Veremos 
que consecuencias traen es- 
tas oscilaciones.) 

También sacamos esta otra 
anomalía: una calle de 27 mis. 
S A 7 deberá tener veredas de: 
3 4 27x20/100=5.40 mts., en tanto 
que las de 26 tienen 6, y 


Dique de San Roque.-—Diagrama indicando los embalses de Febrero de 1897 y Mayo de 1899. 


diendo solamente que si esta hipótesis se hubiese 
realizado, la carga del agua sobre los vertederos 
habría sido mayor en 1899 que en 1897, y próxi- 
mamente de 2.00 m. 

De lo que precede y ante la importancia de la 
última. creciente, creemos poder deducir que sólo 
en casos excepcionales la carga sobre los vertede- 
ros puede llegar á 2.50 m., lo que.creemos perfecta- 
mente admisible. 

Lo importante á nuestro juicio es, pues, el tener 
la seguridad que la roca al pie del dique no su- 
frirá perjuicios en tal caso, temor que no ha sido 
manifestado hasta ahora por los que conocen de 
visu estas obras y cuyo fundamento habría sido 
fácil constatar durante las crecientes de 1897, tenien- 
do en cuenta que la potencia viva de la cascada pue- 
de considerarse como proporcional ó de muy poco 
superior á la potencia 3/2 de la carga. 


CONSTANTE TzZAUT 


esto sin causa justificada. 

No puede, por consiguien- 
te, seguirse estrictamente tal 
ordenanza en la práctica; se 
impone en cada caso adoptar un ancho, la mayor 
parte de las yeces completamente arbitrario. 

Ahora bien, además de que no es procedente 
dejar librado al criterio personal cosas que entran 
casi por completo en el dominio del cálculo y por 
Jo tanto susceptibles de seguir una ley sumamente 
lógica, .la variación del ancho de las aceras que 
fatalmente se producirá así en las calles de igual 
ancho trae aparejado otro grave inconveniente. 

En efecto, al pavimentarse una ó varias cuadras, 
ocurre casi siempre hacer partícipe de esa. pavi- 
mentación á un trozo de las calles que tienen direc- 
ción normal á las primeras. Al construirse este 
pedazo de calle hay que fijar el ancho de las ve- 
redas y si este ancho es dado con el criterio pu- 
ramente personal á que obligan las ordenanzas, 
otro criterio proveniente de muy distintas causas 
(olvido, negligencia, cambio de personal, razones 
de economía, etc.) puede más tarde, cuando llegue 
el caso á gue pertenece, cambiar el ancho acarrean- 
do este hecho remociones caras y fastidiosas, ade- 
más de los inevitables reclamos. 

Mucho más sério aun es, cuando se encuentran 
bocas de tormenta ya removidas una vez al cons- 
truir el lateral y que deben serlo de nuevo por 
la construcción de la calle en que se encuentran; 


(41) Proyecto elevado por el ingeniero municipal de la Sección 2 
de Niveles y Calzadas. 
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pueden originar reclamaciones justas de parte de 
la Dirección de las Obras de Salubridad á quien 
cuestan dinero las remociones que esto oca- 
siona. 

Otra práctica que requiere una modificación, es 
la de dar aceras de 6 mts. á las calles de 26 mts., 
lo que deja 14 mts. para la calzada. Es una mar- 
cada exajeración el uso de veredas de semejante 
latitud, cuando la calzada, como se puede ver en 
cualquiera de nuestras avenidas recién construídas, 
es insuficientemente ancha para la crecida circu- 
lación que por ella se efectúa, siendo así que las 
veredas parecen desiertas. En París, no se usan 
veredas mayores de 4 mts. salvo casos especiales, 
ensanchándose siempre la calzada, pues la circu- 
lación de vehículos requiere un aumento rápido 
del ancho de la calzada, como fácilmente se com- 
prende, si se tiene en cuenta el espacio ocupado por 
aquéllos. 

Apuntado el mal, veamos la manera de corre- 
girlo. A priori parece natural establecer una fór- 
mula ó proposición constante entre el ancho de 
las aceras y el de las calzadas. Una de ellas po- 
dría ser: 


Ancho de cada vereda = 1/5 ancho de la calle 


pero un poco de reflexión hace ver que para fijar 
este ancho no puede prescindirse, como hasta 
ahora se ha hecho, de tener en cuenta el ancho de 
los vehículos que transitan por la calzada; esta es 
la única solución racional del asunto, por lo me- 
nos en su carácter general; veinte centímetros más 
en' el ancho de una calzada puede evitar muchí- 
simos accidentes, estorbos y retardos en la circu- 
lación. o 

Como tarde ó temprano pueden llegar á pasar 
tranvías en una cuadra, nos pondremos en el caso 
general de que existan. 

El Art. 6%, Cap. 2%, Tít. VI Sección 5* del Digesto 
Municipal, dice: 

«La vía se colocará en un lado de la calzada y 
«á distancia de 60 centímetros de la vereda, cuan- 
«do aquella tenga menos de 8 metros de ancho. 
«Cuando la calzada sea de 8 metros ó más y donde 
«no sea permitida la doble vía, la vía única que 


«se establezca, deberá colocarse en el medio de la - 


«calzada.» 
y el art. 14: 


«El ancho de los carruajes de tranvías no po-" 


«drá exceder de 2 metros, aún contando el saliente 
«de los estribos.» 

El Art. 3%, Cap. 4%, Tít. V, Sección 5?, 

«Todos los vehículos de carga deberán tener 
«una trocha no mayor de 1.80 á excepción de los 
«breacks, jardineras, etc., cuya trocha no excederá 
«de 1.44.» : 

Practicamente, los coches de tranvías tienen algo 
más de 2 mts., pondremos 2 mts. 10. (1) 

Los coches tienen una trocha hasta de 1.57. 

De extremo á extremo del eje mayor 1.90 mts. 

Los carros que circulan por nuestras calles tie- 
nen una trocha hasta 1.82 y desde un extremo á 
otro del eje mayor 2.30 mts. 

Por otra parte, en las calles de menos de 8 mts. 
de calzada, el tranvía ocupa, á partir de uno de 
los cordones de vereda, de acuerdo con uno de los, 
artículos anteriores: 


2.1—1.44 


2.14-0.60 => 


=2.37 mts, 


pongamos 2.50, con lo que damos así un juego in- 
dispensable para el fácil movimiento. 
Según esto tendremos: 


(1) Los «Palace Carr» que las cómpañías de tranvías eléctricos es- 
tán autorizadas á hacer circular superan á los actuales en 9 em. 
de ancho. 


; Mts. 
Ancho necesario para la circulación del tranvía............ 2.50 
» >» » » > » » yuncoche,... 4.40 

y un carro.... 4.90 


y dos coches .. 6.30 
I coche y 1 carro 6.80 
y dos carros, .. 7,30 


Gu yy 
yy voy 


>» 
> 
>» 
» 


A partir de este límite, no puede el tranvía ir 
por el costado de la calzada sino por el centro 
ocupando 2.10 mts. en ella. 

Entonces los vehículos pasarán por cada lado, 
simétricamente, y obtendremos así los siguientes 
anchos, 

Ancho necesario para la circulación de un tran- 
vía en el centro de la calzada, y: 


2 COSES: de cada lado.. 9.70 mts. 

.1 coche y 1 carro.. » » +. 10:00. » 
o AA » » » 11.30 » 
AACOCHES: ooo » » » IDO + 
2 coches y 1 carro. » » » 14,30 » 

1 coche y 2 carros. » » » ls 2% 
DECALLOS isc » » » 15.90 >» se 
APCOCNES oro » » » 17.30 » 

3 coches y 1 carro.  » » » 18.10 » 

2 coches y 2 carros ». » » 18.90 » 

1 coche y 3 carros. » » » 19-10 HSA 
ESCALEOS dodo » » » 20.00.39, 38% 
D-COCAES: 05 ico » » » 21.10 » 

4 coches y 1 carro. » » » 21.90 » 

3 coches y 2 carros » » » 22.70 » 

2 coches y 3 carros » » > UA PU 
1 coche y 4 carros. » » » 24:00 02 
STORES... oks » » 2 25.10.»  ** 
A » » » 24.90 » 

5 coches y 1 carro. » » » 25.70 » 


Los asteriscos indican los casos poco probables 
que se lleguen á realizar teniendo en cuenta que 
siempre es mayor la circulación de coches que la 
de carros. 

Por otra parte, llegando á 11 mts. el ancho de la 
calzada, se permite la doble vía de acuerdo con la 
Es disposición: 

igesto Municipal, Art. 2, Cap. 2%, Tít. VI, Sec- 
ción 52, 

«No se permitirá la doble vía en calles cuya 
«calzada no tenga 11 mts. de ancho y entonces 
«cada una de las vías deberá colocarse á igual 
«distancia del eje de la calzada, debiendo distar 
«2 mts. una de otra». 

Es pues casi segura la vía doble en estas calles; 
los Rayas al pasar, ocupan así una zona de 
ancho: 


2.10—1.50 
2 


Luego en este caso se necesitará para la circu- 
lación de dos tranvías en el centro, más: 


2X2.104-2-2 ==5.60 mts. 


A de cada lado.. 13.20 mts. 

1 coche y 1 carro.. >» » » 14.00 » 

IS CIPROS 500 ai » » » 11.80 » * 
IICOBDES: ais es » » » 17.00 + 

2 coches y 1 carro. » » » 17.80 » 

1 coche y 2 carros. » > » 18.60 » * 
INCALLOS AER » » » INANTAAA 
ANCOCHES!.:- 3. 20 temo atra > » » 20.80 » 

3 coches y 1 carro. » » » 21.60 » 

2 coches y 2 carros » » » 22.20 » 

1 coche y 3 carros. » > » 23.20 » 
ASCATTOS 2 » > » 24.00 »  ** 
PICOS A ey > » » 24.60 » 

4 coches y 1 carro. »  » » 25.40 >» 

3 coches y 2 carros  » > RUE 
2 coches y 3 carros » » AS 


Estos son, pues, los anchos que han de servirnos 
de guía para fijar el de las calzadas. 
Como se vé, están fundados en los reglamentos 
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AVENIDAS DE 26 METROS DE ANCHOS 


Fig. 2. — Avenidas actuales. 


establecidos en las ordenanzas municipales para 
la colocación del tranvía en la calzada; tratándose 
de hacer una séria reforma, veamos ante todo si 
esas disposiciones están exentas de errores. 

En las calles de menos de 8 mts. el tranvía debe 
pasar cerca de las veredas, de manera. que el riel 
más próximo esté á 60 centímetros del cordón. 
No encontramos aquí razón para que se hagan va- 
riaciones. . 

Pero no sucede así cuando se establece la doble 
vía en el centro de las calles de más de 11 mts. 
GReeeaEpo los rieles próximos al eje á 2 mts. de 

istancia uno de otro. 

Esto equivale á una sentencia de muerte para mu- 
chos transeuntes, pues, particularmente enlas calles 
muy anchas, al llegar al medio de la calzada 
existe una Zona peligrosa de 5.60 mts. de latitud; 
si un descuido, una falta de vaquía, una debilidad 
natural Ó cualquier otra causa, particularmente 
en los niños, ancianos ó mujeres, hace que en 
el instante en que se cruzan dos tranvías en di- 
rección contraria, no se llegue á salvar esa zona, 
un accidente gravísimo puede fácilmente produ- 
cirse, pues el espacio que dejan entre sí los co- 
ches de tranvías, no ofrece garantia para la segu- 
ridad de los peatones. Lo mismo pasa con los 
coches y carros que no pueden dirigirse á derecha 
ni á izquierda, sin temor de un choque casi siem- 
pre inevitable. El deber de las autoridades mu- 
nicipales, es velar por la mayor seguridad de las 
personas en cuanto de ellas depende, sobre todo, 
cuando la dura experiencia ha demostrado cara- 
mente la maldad de un sistema. Basta ver la ra- 
pidéz extraordinaria de la circulación en nues 
tras avenidas ya construídas con este sistema, 
San Juan, Entre-Ríos, etc., para comprender la 
necesidad de establecer, en las nuevas que se 
construyan, una zona de refugio en el mismo foco 
de peligro, es decir, en el centro de la calzada, en 
cuya zona pueda pararse el coche ó el carro en 
peligro, así como el transeunte atropellado. Esto 


se conseguirá, obligando á las compañías de tran- 
vías á colocar sus vías próximas al eje á una dis- 
tancia de 3,10 mts. una de otra, lo que deja 2.50 mts. 
libres entre los coches que se cruzan en las dos lí- 
neas, pues en esos 2.50 mts. puede pararse un coche 
ó un carro; además, para Jos peatones se deberán 
colocar refugios de 2.00<4 00 mts. de distancia en 
distancia análogos á los que actualmente existen 
en la Avenida de Mayo. (Véase fig. 1.) 

La calzada ocuparía pues, en el centro, una lonja 
de 2X2.104-2.50=6.70 mts. entre los tranvías, y la 
zona de refugio. 

Con estos datos, obtendremos nuevos anchos 
para la circulación. 

de 2 tranvías y 


ACES oa de cada lado.. 14.30 mts. 

l' carro y 1 coche.. » » O e 
UNRELOS cc » » » 10.90 2076 
A » » > 18.10 » 

2 coches y 1 carro. >» » » 18.90 » 

1 coche y 2 carros. » » » 170 08 
o A ES » DONDO 
ARCOUES ia A » > » 21:90:73 

3 coches y 1 carro. » » » 22.70 » 

2 coches y 2 carros » » » 23.50 » 

1 coche y 3 carros. » » » 24.30.» * 
ASTARROS >> cirios » » » A 
DROOCRES 0. io ez » » » 25.70 >» 

4 coches y 1 carro. » » » 26.50» 


Como se vé, los números que se obtienen son 
los mismos que los del cuadro 2%, salvo que co- 
rresponden á distinto caso de pasaje. 

Con estos datos combinados convenientemente y 
adoptando una proporción razonable entre el an- 
cho de la calzada y el de las veredas, he formado 
la tabla adjunta que resuelve la cuestión. (Véase 
al frente). 

Las calles cuyo ancho no esté en la tabla, ten- 
drán la calzada de las dimensiones de aquella de 
la tabla que más se aproxime, por ejemplo: una 
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Ae S zZ | Vehículos que pueden marchar de frente 
2 ES 2 como máximo 
23 | 23 | 9% 
En 25 33 ; Dos vias de | hos vias 
<= =3 3% | Una via de |tranvia segun|,DOS vias de 
de da Ez tranvia ordenanzas |tanvia segun 
E ES 20 vigentes proyecto 
mts. mts. mts. [c'ches |[carros|c'ches [carros|c'ches [carros 
4.50 | 3.00 | 0.75 | — = — = = SS 
5.00 | 3.50 |0.75 | — =- 
5.50 | 4,00 | 0.75 SS — 
6.00 | 4.50 | 0.75 1 — — — =— — 
6.50 | 4.50 | 1.00 1 = = = 0 ES 
7.00 | 4.60 | 1,20 1 = — — E os 
(4.001 :4590'1::30:).-= 1 — — - - 
8.00 | 5.00 | 1.50 | — 1 = SS = — 
8.50 15.50 | 1.50 | = 1 == =— = — 
9.00 | 6.00 | 1.50 | — 1 = — =- — 
9.50 | 6.40 | 1.55 2 = — — =— — 
10.00 | 6.60 | 1.70 2 — 
10.50 | 6.90 | 1.80 1 Jl — = — SS 
11.00 | 7.00 | 2,00 1 1 =- — — - 
11.50 | 7.10 | 2.20 1 É = = - — 
12.00 1:7.401:9.807]. 2 —= — = — 
12.50 | 7.50 | 2.50. | —= 2 — | — — —= 
13.00 | 7.80 | 2.60 | — | 2 | = =- = — 
13.50 | 8.10 | 2.70 | — | 2 Pd | EN, os El 
11.00 |8.60 2701 | 2 | 
14.50 | 9.10 | 2.70 | — 2 SS — — — 
15.00 | 9.60 | 2.70 | — 2 — — — = 
15.50 | 9.80 | 2,85 4 — = — — — 
16.00 [10.00 | 3.00 4 — — — = — 
16.50 [10.10 | 3,20 4. - 
17.00 [10.60 | 3.20 2 2 — — o — 
17.50 ¡10,90 | 3.30 2 2 
18.00 |11.80 | 3.85 | — 4 
18.50 |11.50 | 3.50 4 — — — pa 
19.00 |11.80 | 3.60 | — 4 -- — — = 
19,50.119.10; 1 3,70. — 4 — — — — 
90.00 119.40 18,80] — “Ideal 
21.00 |13.£ 3.90 | — 4 4 — — — 
22.00 |14.00 |.4.00 6 — 2 2 = — 
23.00 |14.50 | 4.10 4 2 — 4 4 — 
24.00 |15.40 | 4.30 2 4 — 4 2 2 
25.00 |16.20 | 4.40 | — 6 — 4 o 4 
26.00 |17.00 | 4.50 | — 6 6 — 4 
27.00 [17.80 | 4.60 8 — 4 2 — 4 
28.00 [18.60 | 4.70 6 2 2 4 6 - 
29.00 [19.50 | 4.75 4 4 — 6 ES 2 
30.00 |20,00 | 5.00 o 6 — 6 2 4 
31.00 |20.50 | 5.25 |. — 8 — — — 6 
32.00 |21.00 | 5.50 | 10 — 8 — = 6 
33.00 |22.00 | 5.50 8 2 6 2 8 — 
34.00 |23.00 | 5.50 6 4 4 4 6 2 
35.00 |24.00 | 5.50 4 6 — 8 4 4 
36.00 |25.00 | 5.50 | 12 — 10 — 2 6 
37.00 |26,00 | 5.50 | 10 2 8 2 10 = 


calle de 17 mts. 32, tendrá la calzada de 10,90 co- 
rrespondiente á las de 17.50. 

Si tuviese 17,15, tendría la calzada de 10.60 co- 
rrespondiente en la tabla á las de 27 mts. 


Se comprende que estos anchos son para las ca- 
lles ordinarias. Pero, sise han de abrir avenidas 
de dimensiones, forma ó uso sui-generis, el ancho 
deberá ser fijado ex-profeso para el caso. La 
misma base puede servir para determinar el an- 
cho en esos casos especiales. 


Cuando una calle tenga un ancho variable, de- 
berá tomarse el término medio de él y buscar este 
en la tabla para determinar la calzada que deba 
adoptarse, la cual será de ancho constante dejando 
la variación para las veredas, pues, es más fácil 
á los peatones acomodarse al ancho variable que 
á los vehículos una vez engolfados en una calle de 
esa especie. 7 


Los laterales esbozados ya por el antiguo sis- 
tema, deberán quedar tal cual están, pues, en ge- 


neral su variación no compensará las ventajas que 


de ella puedan sacarse. 

Podría objetarse que la ordenanza actual fija 
sólo los anchos de 11, 16 y 20 varas por ser éstas, 
así como'30 varas, los anchos de las calles de Bue- 
nos Aires, pero habiendo medido personalmente 
un sin número de calles que no responden á nin- 
guno de estos tipos, he deducido la necesidad 
del anterior cuadro general confeccionado para 
anchos diversos. 

Por otra parte, este mismo sistema se usa en 
París; y entre nosotros, salvo las calles de gran 
ancho donde la diferencia entre el proyecto y el 
sistema actual es notable, en los demás casos, Co- 
mo se puede comprobar, no hay diferencia grande 
entre lo que la ordenanza actual, en los pocos 
casos en que es concreta, señala para ancho de 


veredas y el que resulta del proyecto confec- 


cionado. ' 

Para darse mejor cuenta de la diferencia impor- 
tante entre el proyecto y lo que hoy existe, en las 
calles de 26 mts., véase las fig. 1 y 2, las cuales no 
necesitan explicaciones sino de detalle. El perfil es 
parabólico según la fórmula de iia como se 
vé, existe parado un coche en la zona de refugio; 
entre las veredas y el tranvía pueden cómoda- 
mente pasar dos coches ó dos carros, y si se es- 
tablece que los carros deban siempre pasar junto 
al cordón, los coches que necesitan circular con 
rapidéz, pueden hacerlo entre el carro y el tran: 
vía ladeándose hasta pasar del otro lado de aquél 
hacia el frente. 

La figura 2 muestra el peligro de la proximi- 
dad de los tranvías en el sistema actual, y hace 
ver también lo ridículo de las veredas de 6 mts, 
en calles de 14: el sólo aspecto es desfavorable sin 
contar los otros inconvenientes apuntados. ; 

Se suele dar como pretexto para seguir tal sis- 
tema, la economía que reporta á la Municipalidad 
cuando se trata de pavimentar las calles. Para los 
propietarios esta economía es nula ó negativa, 
pues, deben hacer la vereda por su propia cuenta, 
mientras que la calzada la pagan por cuartas par- 
tes, de modo que estos no son los beneficiados en 
ese sentido; —en cuanto á la Municipalidad, debe 
observársele que si no puede hacer un trabajo de- 
finitivo como es debido, mejor es que se abstenga 
de ejecutarlo, pues la vida y comodidad de los ha- 
bitantes del municipio vale más que 3 metros de 
ancho de calzada economizada, que para ella, en 
una cuadra de 120 mts. de largo solo importa 
az $ = 1080 $ en un pavimento de madera 
Ó pto con base de hormigón de Portland. 

s de esperar que estas razones serán tenidas 
en cuenta por nuestras autoridades municipales y 
que estas se apresurarán á modificar el defectuoso 
sistema actualmente en vigencia. 


CLARO CORNELIO DASSEN 
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LA AGRIMENSURA EN LA REPÚBLICA 


CONSIDERACIONES SOBRE LA TIERRA DEL FUEGO 


CLASIFICACIÓN DE LOS TERRITORIOS NACIONALES 


PLAZOS QUE DEBEN ACORDARSE PARA 
PRACTICAR LAS OPERACIONES Y PRECIOS UNITARIOS 


(Véase número anterior) 


En mi artículo anterior, he estudiado los precios 
de los contratos celebrados por la sección de Geo- 
desía con los ingenieros y los agrimensores nom- 
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brados por el P. E., para ubicar, medir y dividir 
varias colonias pastoriles y los lotes de terrenos 
vendidos en los territorios del Chaco, La Pampa, 
Chubut y Santa Cruz, demostrando, con los cono- 
cimientos que tengo adquiridos por la experiencia 
hecha en el Norte, en el Centro y Sud de la Repú- 
blica, que los honorarios fijados en los referidos 
contratos, con excepción del celebrado para el te- 
rritorio del Chaco (1), han debido ser algo más 
elevados para garantir no solamente las utilidades 
de los peritos, sino también la buena medición y 
división de la tierra. ; 

Hoy me ocuparé de las operaciones de mensura 
en la Tierra del Fuego, analizando los precios que 
han de estipularse en este como en todos los de- 
más territorios y fijando los plazos que deben ser 
acordados á los peritos paa que, dentro de ellos, 
quedan, sin apuros siempre perjudiciales en esta 
ciase de operaciones, practicar las mensuras que 
se les encomienden; á cuyos dos fines, clasifico los 
territorios nacionales en distintas categorías. 

La Tierra del Fuego, que á los efectos de los 
gastos que originan las operaciones de mensura, 
presenta bastante similitud con el territorio del 
Chaco, siendo en aquél mayores los gastos á efec- 
tuarse, debe de considerarse dividida en dos re- 
giones: la parte situada al Norte del Río Grande y 
la situada al Sud de este Río. 

La parte del Norte la llamaré región montañosa 
y la parte del Sud región selvática. 

La región montañosa está comprendida entre 
el Río Grande, por la línea de límites con Chile, 
hasta el Cabo del Espíritu Santo; de este punto 
y siguiendo la costa del Océano Atlántico hasta 
la desembocadura del Río Grande; y de esta de- 
sembocadura por la márgen izquierda de este Río 
hasta encontrar la línea de límites. 

La región selvática. es la comprendida por la 
márgen derecha del Río Grande. La línea de lí- 
mites hasta el Canal del Beagle. El Océano At- 
lántico, y la parte del Canal del Beagle compren- 
dida entre la línea de límites y el Océano nom- 
brado y sobre cuya parte de dicho canal se en- 
cuentra Ushuaia capital del territorio. 


En la parte montañosa, con excepción de dos Ó - 


tres pequeños grupos de árboles situados en el 
lote XL en las inmediaciones del Río Grande. no 
existe un sólo árbol en toda su extensión. Aquella 
naturaleza sin sombras, acariciada por el sol con 
tibieza en el verano y con frialdad en el invierno, 
presenta un terreno fuertemente accidentado des- 
igual y quebrado, formando un conjunto de cerros 
aislados y encadenados que, dando asidero á la 
formación de hermosos valles llevan en su seno 
largas lenguas de agua cristalina y pura. 

La parte selvática, cubierta -de arboledas casi 
impenetrables en toda la región, constituye una 
soledad frondosa habitada sólo por los indios de 
la comarca que la han tomado como el último 
asilo de su existencia. 

Como se vé, la Tierra del Fuego es un territo- 
rio que siendo en general difícil sa mensura, pre- 
senta en una extensión considerable las mismas 
dificultades del Chaco para el trazado de las líneas 
y medición de lás mismas; debiendo tenerse pre- 
sente, que si en el Chaco no es posible trabajar en 
el verano, en la Tierra del Fuego no es posible 
practicar con ventajas operaciones de mensura en 
el invierno; resultando que en este territorio se 
pierden á los fines de los trabajos de mensura, 
varios: meses del año como en el Chaco, aun- 
queen sentido inverso respecto de las estacio- 
nes. 

Desde luego, siendo los jornales de peones en la 
Tierra del Fuego, de un valor mayor del doble de 
los que se pagan en el Chaco, y los medios de tras- 


porte dificilísimos y por lo tanto muy onerosos, 


(1) Con esta denominación, comprendo el territorio de las dos 
Gobernaciones, de Formosa y del Chaco, ] 
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“los contratos que se hagan para medir en la re- 


gión selvática ó sea al Sud del Río Grande hasta 
el Canal del Beagle, deben ser recargados sobre 
los del Chaco con un valor de 45 por ciento por 
lo menos. 

De tal manera, que si para medir en el Chaco 
se pagan 0.18 la hectárea como en el caso del 
agrimensor Gomez Molina, en la Tierra del Fue- 
go, al Sud del Río Grande, se deberán pagar 0.26 
la hectárea. 

En la región montañosa ó sea al norte del Río 
Grande, las operaciones de mensura se practican 
con mayores facilidades que al Sud de dicho río, 
y. por lo tanto, los gastos ocasionados por hectárea 
son menores. 

Pero, comparados con los trabajos que se reali 
zan en el Chaco, son mayores en razón de los gas- 
tos que demandan los medios de trasporte y los 
elevados jornales de peones que, calculados, re- 
sulta para la hectárea un recargo de 0.05 más 6 
menos ó sean 0.23 la hectárea, si es que el perito 
ha de obtener alguna utilidad. 

Veámoslo: 

En la Tierra del Fuego, los brazos son escasos, 
Los estancieros tienen el personal indispensable 
para los cuidados de las ovejas y demás trabajos 
necesarios, siendo difícil por estas circunstancias 
obtener peones para operaciones accidentales ó 
transitorias como lo son las operaciones geodési- 
cas. En general, Jos únicos peones que se pueden 
obtener son los mineros, que siendo gente aven- 
turera y obteniendo con la recolección del oro 
amalgamado y en pepas, un medio relativamente 
cómodo para sufragar á las necesidades de la vi- 
da, exijen á los peritos encargados de practicar 
operaciones científicas, jornales crecidos en com- 
pensación de sus servicios. He tenido ocasión de 
ocupar algunos de estos industriales y me he vis- 
to obligado á pagarles 5 $ diarios dándoles la 
mantención y caballos, representando en total un 
gasto diario por cada peón de 7 $ "%. Igualmente 
le ha ocurrido al agrimensor señor Merlin con 
motivo de la ubicación de varias pertenencias de 
minas. 

En previsión, y dados los informes que tenía 
respecto de la dificultad de obtener personal allí, 
llevé varios peones de esta capital, pero no todos 
los que necesitaba en virtud de lo caro del pa- 
saje, otra causa esta que origina fuertes desem- 
bolsos. 

Es sabido, que para trasladarse á la parte. norte 
de la Tierra del Fuego Argentina, es necesario ir 
á Punta Arenas, desembarcar allí y en los vapor- 
citos pertenecientes á una compañía subvencio- 
nada por el gobierno chileno, atravesar el Estre- 
cho de Magallanes, desembarcar en una de las 
Bahías del mismo y atravesar territorio chileno 
para llegar al territorio argentino. 

A primera vista llamará esto la atención y su- 
gerirá la siguiente pregunta: 

¿Cómo puede explicarse satisfactoriamente este 


recorrido indicado por el ingeniero Tapia si el 


gobierno argentino tiene al servicio de la navega- 
ción del Sud varios trasportes nacionales que ha- 
cen la carrera á Ushuaia? 

Sobre este punto he llamado ya la atención del 
gobierno en una memoria que agregué á la dili- 
gencia de mensura y que debe de revestir el ca- 
rácter de un documento oficial, por cuanto yo era 
el representante del P.E. á los efectos de la en- 
trega de los lotes vendidos. 

A los fines que me propongo, bástame observar 
por ahora, que los trasportes nacionales, después 
de servir los puertos Madrin en Golfo Nuevo te- 
rritorio del Chubut, Santa Cruz y Río Gallegos en 
el territorio de Santa Cruz, entran por el Estrecho 
de Magallanes, tocan en Punta Arenas y siguen 
viaje por los canales hasta Ushuaia. De aquí se 
dirijen á la Isla de los Estados, regresando por el 
Atlántico sin tocar en los puertos de la costa Este 


: menos. 
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de la Tierra del Fuego, como podrían hacerlo en 
el Río Grande y en la Bahía de San Sebastián por 
ejemplo. Y si lo hacen alguna vez en la Bahía de 
San Sebastián, es solamente por excepción. 

En la generalidad de los casos, cruzan el Atlán- 
tico sin realizar el servicio de dichos puertos. 

Por consiguiente pues, es más cómodo y ofrece 
mayores garantías para llegar en menor tiempo 
á la parte que he llamado región montañosa en 
la Tierra del Fuego, tomar en Montevideo los pa- 
quetes que hacen la carrera del Pacífico, desem- 
barcar en Punta Arenas y de allí trasportarse á 
la parte argentina de la Tierra del Fuego. 

En estas condiciones, una comisión de mensura 
que como mínimum debe componerse de once per- 
sonas con el operador por tratarse de territorios 
desiertos Ó poco poblados, realiza un gasto á Punta 
Arenas en concepto de pasajes de 900 $ "%. De 
Punta Arenas, por atravesar el Estrecho de Ma- 
gallanes 220 $ "%, y de la costa Sud del Estrecho 
al interior del territorio argentino, otros 200 más Ó 
Total 1320 $ "A de ida y otros tantos de 
vuelta, lo que hace una suma de 2640 $ que muy 
fácilmente puede pasar de 3000 $ con los gastos 
de estadía en Punta Arenas á la espera de uno 
de los vapores que hacen la carrera en las dos 
márgenes del Estrecho cada 4, 8, 10 Ó 15 días se- 
gún los puntos en que hayan de tocar. 

A estos gastos originados por la traslación del 
personal, habrá que agregar el costo crecido del 
trasporte de la carga, constituida por víveres, car- 
pas, herramientas, útiles y lo que es más engorroso 
por el mucho peso que representan, los mojones 
de fierro de 1m.90 de altura que la sección de Geo- 
desía obliga en los contratos. 

Súmense después los jornales de. peones, capa- 
taces, y los gastos por alquileres ó compras de 
carros, bueyes, mulas y caballos que allí son ca- 
rísimos por su escasez, no habiendo mulas, y se 
llegará á la siguiente conclusión. 

Que aún siendo la parte Norte de la Tierra del 
Fuego más accesible y fácil para medir que el 
Chaco. por ahora y hasta que no hayan verdade- 
ras facilidades en la navegación y abaratamiento 
en los jornales del trabajador, las operaciones de 
mensura en dicha parte del territorio serán más 
onerosas que en el Chaco y por lo tanto deben 
ser mayormente remuneradas. 

Además, en la Tierra del Fuego y durante las 
estaciones del año en las que es posible practicar 
operaciones de mensura, es decir, una parte de la 
primavera, el verano y parte del otoño, los vien- 
tos, siempre permanentes, son de gran velocidad 
y tan fuertes, que ocurre con frecuencia en cada 
estación de teodolito muchísima demora, en razón 
de que este instrumento se desnivela con facilidad 
debido á los movimientos que experimenta. 

Por mayores que sean las precauciones ó cuida- 
dos que tome el operador, no le es posible eludir, 
en los casos del viento por la espalda, que le ha- 
ga inclinar la cabeza haciendo que el ojo choque 
contra el ocular del anteojo, que aunque en la ma- 
yoría de ellos no son choques tan fuertes, son su- 
ficientes para producir desconfianzas que obligan á 
un nuevo examen del instrumento. 

Si el viento, en vez de venir por la espalda se 
recibe de frente ó de costado, es frecuente que al 
imprimir movimientos á la cabeza del operador por 
débiles que sean, haga desviar el ojo del ocular 
del anteojo perturbándose el examen de la imágen 
en el centro de la retícula, todo lo que hace fas- 
tidiosa y bastante incómoda la operación del tra- 
zado de las líneas en el terreno. 

Como se comprende, en asegurar fuertemente al 
suelo el instrumento, procediendo á los diferentes 
nivelamientos en cada estación del teodolito para 
fijar con la mayor exactitud posible los puntos 
hacia adelante con varios de los ya fijados hacia 
atrás, á fin de proseguir el trabajo del trazado; y 
con las rectificaciones de los puntos ya fijados que 


algunas veces son también movidos por el viento, 
la operación del trazado se hace delicada y suma- 
mente lenta, lo cual determina considerables retar- 
dos en las operaciones de mensura, las que moti- 
van por consiguiente mayores gastos, que no se 
realizan en la generalidad de los casos en otros 
puntos del país. ' 

Este sério inconveniente que presenta la inten- 
sidad del viento en la Tierra del Fuego, no existe 
en los territorios del Norte ni en la Pampa; y sí 
en los otros territorios del Sud él se hace sentir, 
nunca, en las circunstancias atmosféricas norma- 
les del año, tiene las grandes velocidades y por lo 
tanto la tuerza que en la Tierra del Fuego. 

Las consideraciones expuestas, sin tener en 
cuenta muchos otros detalles que desfavorecen ó 
limitan las facilidades de las operaciones aludidas, 
justifican evidentemente el precio de 0.23 centavos 
la hectárea que opino se debe de pagar en la re- 
gión montañosa de la Tierra del Fuego, que más 
propiamente debió llamarse la Tierra delos Vientos. 

Paso ahora á otro punto no menos digno de 
mencionarse. 

Este se refiere á los plazos acordados á los pe- 
ritos por la sección de Geodesia, y dentro de los 
cuales, aquellos deben de dar cuenta de las opera- 
ciones que se les encomienden. 

Al que suscribe, se le acordó el plazo de seis 
meses para dar cuenta de la mensura en una ex- 
tensión próxima de 95,000 hectáreas y entrega de 
los lotes á los compradores en la Tierra del Fuego. 

Necesitándose para ir de Buenos Aires hasta Río 
Grande y para volver de allí á esta capital dos 
meses por lo menos, y obligándoseme á quedar 
un mes en el territorio después de practicada la 
mensura para entregar los lotes que no hubiesen 
sido recibidos por los compradores durante la ope- 
ración, se me puso en el caso de utilizar solamente 
tres meses para practicar el deslinde del terreno 
y división de los lotes, habiendo una regular ex- 
tensión de relevamientos de ríos y de costa y tam- 
bién para realizar los trabajos de gabinete. 

Si dentro de tan corto plazo, no daba cuenta de 
la operación debía, de acuerdo con el contrato, de 
incurrir en una multa de m2! pesos moneda nacio- 
nal por cada mes ó fracción de mes de retardo. 

Podrá calcularse como habré tenido que multi- 
plicarme para dar cumplimiento á las obligacio- 
nes que contraje. 

Debido á que había llevado un ayudante agri- 
mensor; á que las autoridades del territorio repre- 
sentadas por la comisaría de San Sebastián á cargo 
del caballero Estanislao Hernández, y con éstas 
los señores Braun y Mont E. Wales estancieros 
de la Tierra del Fuego, me auxiliaron en oportu- 
nidad con medios de movilidad, pude dar cumpli- 
miento dentro del plazo que se me fijó. á 

No obstante, el plazo se me vencía; y el último 
día, 5 de Agosto del año pasado, subía las escale- 
ras de la casa de gobierno para depositar en la 
entonces Oficina Nacional de Geodesia, los docu- 
mentos que acreditaban tantos sacrificios hechos 
en territorio tan lejano. 

¡Ojalá los hayan comprendido las personas que 
en la actual sección de Geodesía tienen á su cargo 
el estudio de estos asuntos! 

Pues en tal caso, mucho habrá ganado el país, 
porque, debidamente atendido el gremio de los 
hombres que aplican sus conocimientos científicos 
á esta naturaleza de trabajos, se obtendrán facili- 
dades que en definitiva redundarán en beneficio 
de las operaciones que realizen, y por lo tanto, se 
garantizará el mejor resultado ¡de la buena ubi- 
cación de los territorios haciéndose obra buena 
para la República. : 

Los plazos que deben acordarse á los agrimen- 
sores, para que dentro de ellos den cuenta de las 


operaciones de mensura, tienén que ser estudia- 
dos para iguales superficies á medirse, según el 
territorio en el que se vá á operar. Sin olvidarse 
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ue, por la disposición del señor Ministro de 

gricultura—como lo he indicado ya,—los peritos 
encargados de medir tierra pública deberán recoger 
con gran cúmulo de detalles, muestras de tierras, 
de pastos con raices y sin ellas, de árboles y de 
arbustos, de flores con sus tallos si se encontraran, 
desecadas con cuidado y según el procedimiento 
indicado por el Ministerio, anotando los grados de 
potabilidad de las aguas superficiales y subterrá- 
neas si también las hay. 

Estas operaciones, al parecer sencillas, pero que 
en campaña interrumpen el trabajo general de la 
mensura ocasionando las muchas demoras consi- 
guientes, deben de influir para que los plazos 
acordados á los peritos sean lo más largos posi- 
bles, á fin también de garantir la bondad de estos 
trabajos de recolección, si se han de hacer dando 
extricto cumpli:niento á las instrucciones referen- 
tes á estos puntos. 

Los más largos plazos, deben de ser acordados 
para los territorios de la Tierra del Fuego en la 
región selvática, Misiones y el Chaco, disminu- 
yéndolos en el orden siguiente: 

Para la Tierra del Fuego, en la región monta- 
ñosa, el Neuquen y la parte de los territorios de 
Santa As del Chubut próximos á la Cordillera, 
territorios de Santa Cruz y del Chubut, (1) terri- 
torio del Río Negro y de la Pampa. 

Para medir 100 leguas divididas en las condicio- 
nes generales incluyendo el trabajo de gabinete, 
deben acordarse los siguientes plazos: 


En la Tierra del Fuego al Sud del Río 


GTO to, 10% que o 18 meses 
En MisiOdes. ie 18 » 
Enel Chaco. 7. AN OS 14 > 


En la Tierra del.Fuego, al Norte del 
Río Grande, Neuquen y la parte de 
los territorios de Santa Cruz y del 


Chubut próximos á la Cordillera... 12 » 
En el territorio de Santa Cruz y ¡del 

A A A a OO Y » 
En el territorio del Río Negro y de la 

Panda... eun > sor oa 8 » 


Dentro de estos plazos, estarán los peritos en 
condiciones de presentar, sin agitaciores ocasiona- 
das por la premura del tiempo, sus trabajos perfec- 
tameute ejecutados en el terreno y en el gabinete. 

Estos plazos, á primera vista largos, no importan 
establecer que el operador selos ha de tomar entodo 
su término; pues que en los intereses de los agri- 
mensores está despacharse á la breveded posible. 

No desconozco quesi las circunstancias imponen 
Operaciones urgentes, deberá procederse de acuer- 
do con ellas acortando los plazos, pero siendo ex- 
cepcionales estas causas no constituyen regla, 

Resumiendo lo relativo á las dificultades y gas- 
tos que ocasionan los territorios nacionales para 
ser medidos, conviene considerar el territorio de 
la República dividido en seis categorías á los fines 
de los precios que deben de pagarse por su medi- 
ción y división. 


1% Categoría: Tierra del Fuego, región selvática. 
z » » montañosa. 
3 » 


Misiones y el Chaco. 
49 » 


Neuquen y la parte de los territorios 
de Santa Cruz y del Chubut próxi- 
mos á la Cordillera. 


(1) Elagrimensor señor Jorge E. Hall que ha regresado recientemen- 


te del territorio del Chubut, donde ha estado practicando una men- 
sura particular de una buena extensión de territorio, ha terminado la 
mayor parte, viéndose obligado á suspender la operación: por las 
muchas y sérias dificultades con que ha tropezado en campaña, 
pues, habiéndose quedado sin caballada útil, no ha podido adqui- 
rirla allí y ha dejado en invernada, la que tenía en un estado sor- 
prendente de flacura. Si esta caballada no se muriese y se pusiese 


en buenas condiciones de gordura, probablemente se le habrá per- 
dido, cuando vaya á utilizarla. 

Este es uno de los tantos hechos concretos que demuestran que 
no he exagerado al hablar de imprevistos. 


pa > Territorios de Santa Cruz, del Chu- 
but y Río Negro. 
63 » La Pampa. 


No tratándose de mensuras de colonias pasto- 
riles ó agrícolas, de trazados de pueblos, ni de lí- 
mites internacionales ó interprovinciales, ó de estu- 
dios que exijan trazados y medición de meridianos 
y de paralelos, los precios á pagarse por hectárea, 
siendo los gastos de cuenta de los peritos, debe- 
rían ser los siguientes: 


1%. CATODOAA acaraisl so $%. 0.26 
qn A oa y 0. 24 
ge a p » 0,18 
ya » ES > 0.15 
ae AA ot o 012 
qe A O 00.10 


Estos precios están fijados en el concepto de que 
las superficies á medirse excedan de 30 leguas de 
2500 hectáreas. 

Para el caso de medición, división y amojona- 
miento de Colonias Pastoriles como las mandadas 
medir en el territorio del Chubut, se debe pagar 
80,000 $ Y. 

El practicar las mismas operaciones en colo- 
nias agrícolas, los precios dependen del territo- 
rio en que se han de ubicar, de las extensiones 
superficiales de las chacras y del número de las 
divisiones á practicarse. 

El trazado y mensura de límites territoriales ó 
de Meridianos y Paralelos, se deben avaluar por 
kilómetro lineal, según los casos y la calidad del 
amojonamiento. 

Tratándose de reconocimientos del territorio y 
en los que deban practicarse mensura y amojo- 
namiento, pueden ocurrir casos en que la estima- 
ción deba Maceid por kilómetro lineal en unos, y 
por superficie en otros. 

En síntesis: 

Para que la tierra pública sea bien medida, bien 
dividida y prolijamente amojonada, como igual- 
mente para que las diligencias de mensuras pre- 
sentadas por los peritos á la sección de Geodesía 
contengan todas las minuciosidades de detalles de 
las regiones recorridas, convenientemente expli- 
cadas, acompañándose memorias y planos comple- 
tos que interesen al conocimiento de los territo- 
rios del país, es necesario que las operaciones de 
mensuras sean bien pagas, y que los plazos que 
se acuerden para dar cuenta de ellas sean ámplios. 

Para terminar mi estimadísimo Chanourdie. 

Si no Je parece bien este ligero estudio sobre la 
agrimensura en la República y que Vd. me pidió 
para su ilustrada Revista Técnica, deje las como- 
didades de la vida en la capital por la llena de 
sinsabores en los desiertos de la República, re- 
suélvase á sufrir las penalidades del hambre y de 
la sed, espóngase á sacrificar la existencia en mil 
peligros y vuelva después de varios años de sufri- 
mientos, enfermo y envejecido, con las utilidades 
calculadas bastante reducidas, tramite los espe- 
dientes un año Ó más para que le paguen sus ho- 
norarios y haga si le place otro estudio mejor. 


Marzo de 1899. 
PAstToR TAPIA. 


+ . 


LA CUESTIÓN DEL CARBON DE PIEDRA: 


(Véase núm. anterior) 


No terminaré sin llamar de nuevo la atención 
sobre las cifras qne me han sido comunicadas por 
el Departamento Nacional de Estadística. 

La República Argentina, que enun!periodo de diez 
años ha pagado al extranjero por un solo artículo 
. importado, el carbón, una suma de 51.988.654 pesos 
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oro, se encuentra en presencia de un problema eco 

nómico de la mayor importancia que conviene es- 

tudiar y resolver. 

La solución no es posible sino por la investiga- 
ción y el descubrimiento de yacimientos economi 
camente explotables que proveeran á la Nación de 
todo el combustible que ella necesite. 

Importa, pues, que la ¿iniciativa privada ó en 
su defecto el Estado emprenda estas investiga- 
ciones. : 

Aunque un negocio de minas, bien estudiado y 
bien meditado bajo los puntos de vista del ingenie- 
ro, del negociante y del capitalista, sea muy digno 
de llamar la atención de los capitalistas argenti- 
nos que buscan la colocación de sus capitales á largo 
plazo, es poco probable, visto el abandono casi 
completo en el cual se encuentra la minería en el 
país, que la iniciativa privada emprenda la inves- 
tigación de yacimientos carboníferos productivos. 

Se podría estimular y alentar esta iniciativa me- 
diante la promesa de un elevado premio que la 
Nación acordaría no á aquel que descubriese una 
mina de carbón como lo establece la ley de 1870, 
sino á aquel que durante un período de dos Ó tres 
años explotara anualmente en territorio argentino, 
de 50,000 á 100.000 toneladas de carbón y las tras- 
portara á los principales centros de consumo del 
pos A falta de la iniciativa privada, el Estado de- 

ería emprender estas investigaciones. 

Aquí se nos ocurre preguntar: 

Los yacimientos carboníferos que se descubran 
y que fuesen reconocidos explotables pertenecerán 
al Estado que emprenda las investigaciones? 

Deberá explotarlas el Estado por su propia 
cuenta? ' 

El Código de Minería de la Repúbica dice: 

Art. 7 Las minas son bienes privados de la Na- 
ción Ó de las provincias, según el territorio 

en que se encuentren. 

Art, 9 El Estado no puede explotar ni disponer de 
las minas, sino en los casos expresados en 
la presente ley. 

Art. 16 Las minas sólo pueden ser expropiadas por 
causa de utilidad pública de un órden supe- 
rior á la razón del privilegio que les acuer- 
da el Art. 13 de este Código. 

En los comentarios Eustrafivos de estos artícu- 
los y de los que preceden, el redactor del proyec- 
to de código y la comisión encargada de su es- 
tudio, fundándose en que la Ley de minas ha 
hecho entrar en su jurisdicción la facultad de 
«disponer de ellas, y que despues de haberlas ofre- 
«cido á los particulares, para que las aprovechen 
«como cosa propia, sin reserva ni preferencias, no 
«puede ya el Estado explotarlas por su cuenta. 

«Que, por otra parte, está ya reconocido que el 
«Estado no es el mejor minero y que si explota 
«por su cuenta, el monopolio será gravoso á los 
«consumidores. 

«Que, si el Estado vende, arrienda óÓ celebra 
«cualquier otro contrato, habrá que monopolizar el 
ramo á favor de los contratistas. 

«Que si el Estado permite al mismo tiempo, álos 
«particulares de explotar por su cuenta, ha de im- 
«ponerles condiciones que hagan difícil la compe- 
«tencia. 

«Y «que. por fin, en uno y otro caso contrariaría 
«el interés dela sociedad, porque si no disminuye- 
E producción aumentaría su precio en el mer- 
cado.» 

En una palabra, se sienta la doctrina: del Estado 
mal administrador de empresas industriales. 

Profeso la doctrina diametralmente opuesta y 
soy de la opinión de los que creen que el Estado 
es buen administrador de empresas industriales y 
que por consiguiente el Estado debería tener la 
facultad de explotar minas de carbón. 

Fundo mi opinión en la historia de las minas 
fiscales alemanas cuyos productos, en vez de cons- 
tituir un monopolio en favor del Estado, deben por 


A 
A 


lo contrario luchar contra la competencia que le 
hacen los de centenares de compañías mineras cu- 
ES ne fueron otorgadas por ese mismo 

stado. , , z 

¿Es permitidd decir en presencia del extraordina- 
rio desarrollo de su comercio y de sus industrias 
cuyos productos luchan victoriosamente en todos 
los mercados del mundo contra los, similares fran- 
ceses é ingleses, es permitido suponer, como lo ha 
hecho la comisión. del Código, que el Estado les 
haya impuesto condiciones que hagan difícil la com- 
petencia y que este desarrollo haya contrariado el 
interés de la sociedad? 

Veamos lo que ha hecho el Estado Aleman que 
e hoy día 32 minas fiscales. 

n tiempos ya remotos, cuando se establecieron 
minas ficales de carbón en Alemania, este país es- 
taba sumamente atrasado en industrias, el carbón 
sumamente caro y venía en su mayor parte del 
extranjero (1). Teniendo presente los distintos go- 
biernos que la palanca más poderosa para levan- 
tar las industrias y el comercio era el carbón ba- 
rato, recurrieron á la medida de trabajar minas de 
carbón con los recursos fiscales. Esta medida ha- 
tenido las consecuencias más benéficas: ha formado 
eximios ingenieros especialistas y las minas fisca- 
les que no se iniciaron con la intención de puro 
lucro dan hoy día trabajo á 50.000 hombres, dan al 
gobierno todo el carbón que necesita para sus fe- 
rrocarriles y para su escuadra y el sobrante va al 

mercado general con precios que impiden la ex- 
plotación de la nación por particulares y compa- 
ñías, en detrimento del bien general. 

En el año 1895, las minas fiscales de la Prusia só- 
la, han dado: 


Por la venta de los productos 86.202.430 marcos 
SASTOS LOLA A 76.200.096  » 
Ganalcia DEl 10.002.331 marcos 
ó sea el 12 o/o*del valor de las ventas. 

¿Porqué el Estado Argentino no haría. la que 
están haciendo Alemania, Austria, España, Ru- 
sía y otros paises? 

En otros términos. 

¿Porqué el Estado Argentino no explotaria él 
mismo, minas de carbón cuyos beneficios, sín es- 
ta medida, tonarian probablemente el camino de 
Londres, con perjuicio de los intereses nacionales? 

Es fácil comprender las ventajas considerables 
que traería al país el descubrimiento de terrenos 
carboníferos productivos por que entre las indus- 
trias que pueden ser consideradas como más ínti- 
mamente ligadas á los intereses generales de un 
país, la industria carbonífera ocupa un lugar pro- 
minente. 

Si se examina, en efecto, el papel de la hulla en 
los diversos ramos del consumo, se encontrará que 
este papel ha tomado un carácter tal de necesidad, 
q no podría suponerse una disminución notable 

e las hulleras del mundo, sin que resultara una 
perturbación económica de las más graves. 

No hay un punto de los Estados Unidos, de In- 
glaterra, de Alemania, de Bélgica, de Austria y de 
Francia, países industriales por excelencia reve- 
lando un indicio de carbón, en que el yacimiento 
no haya sido inmediatamente interrogado, ataca- 
do por galerías Ó por piques, y por lejos que es- 
tuviera de todo centro habitado. 

Desde hace muchos años el carbón ha llamado 
también la atención de Chile. En efecto, es desde 
el año 1840 que datan las primeras investigacio- 
nes hechas en la Bahía de Talcahuano que dieron 
lugar al descubrimiento de los yacimientos que se 


explotan desde entonces. En 1850 la producción 


era de 3,500 toneladas de carbón. 


(1) En 1897, las minas de “Alemania han producido 112.000.000 de 
toneladas de carbón de piedra. . 
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Despues ha ido aumentado progresivamente ca- 
da año, y en 1891 se elevaba á 771241 toneladas 
producidas por las compañías siguientes: 


MINAS “de LOtá: 0. ¿manos ul. s e 221 .019 de 1000 kilos 
» Buen Retiro.................- 30.000 ¿ 
» Sucesión de Rojas .......... 125.000| Minas cuyos laboreos 
» SENWIECOE. mece creer n co cis 125.000|se extienden por de- 
» de Cerro Verde-Penco....... 30.000|bajo del mar 
» AO COrONel. ¿0.00 ION 50.000|Minas cuyos laboreos 
» de Curanilahué y Lebu,...... 189.92 [no se extienden por 
» Nacimiénto.....s +... 00 tes 300|debajo del mar 
Producción total de las minas chile- 
ES AA 771.241 Toneladas. 
Importación de carbón y cok extran- 
jeros, en 489%...... AIN 775.639 » 
1.546.880 » 


A deducir poy el carbón chileno ex- 
portado á Bolivia y vendido á los va 


pores trasatlánticOS............... 200.000 » 
Consumo de carbón de piedra en Chi- 
le en 1894. ioteddr rs 1.346.880 » 


Con motivo de la Exposición de Minería y 
de Metalurgía que se abrió en Santiago, en Octu- 
bre de 1894, (1) he podido ver las importantes ins- 
talaciones de estas diversas compañías carbonífe- 
ras y, por el exámen de los planos y de los cortes 
de los terrenos descubiertos y explotados, era fá- 
cil deducir que Chile puede sin grande esfuer- 
zo doblar y triplicar su producción actual. 

Respondiendo al voto emitido en el seno del 
Congreso Minero que funcionó durante esa Ex- 
posición, en Enero de 189%, de Solicitar del Su- 
perior Gobierno el nombramiento de una comi- 
sión de ngenieros para que haga un estudio es- 
pecial de los terrenos carboniferos de la Repú- 
blica el Ministro de Obras Públicas acordó, al fin 
del año próximo pasado, recabar fondos para 
mandar perforar los terrenos carboníferos del Sur. 

El objeto de estas investigaciones no es sólo es- 
tender los dominios carboníferos sino también, y 
sobre todo, descubrir vetas de carbón de calidad 
mejor quelas conocidas hasta ahora, que permitan 
producir el cok metalúrgico y, como consecuencia, 
construir Altos Hornos para establecer fundicio- 
nes en grande escala. 

Hace mucho tiempo que se está estudiando la 
posibilidad de fabricar el hierro y el acero en 
Chile. En 1890 el gobierno hizo examinar la cues- 
tión por varios especialistas europeos (2) quienes 
elevaron informes cuyas conclusiones son favo- 
rables. 

Con una sábia previsión y una constante ener- 
gía Chile que ya explota su carbón de piedra, se 
prepara para producir el hierro y el acero, estos 
grandes agentes del poder de los Estados modernos 

Sila hulla derrama por todas partes la luz, el 
color, la fuerza, el movimiento, el bienestar; si es el 
alma de todos esos ingeniosos mecanismos que 
reemplazan cada vez más el brazo del hom- 
bre; se puede decir también que ella no intervie- 
ne sólo en la prosperidad sinó también en la de- 
fensa de los Estados á tal punto que ha sido de- 
clarado contrabando de guerra. 


(1)—En Setiembre de 4894, recibí del delegado Argentino en la 
Exposición de Minería y Metalurgía de Santiago de Chile, la misión 
de organizar en ella la Sección Argentina. 

Salí de San Juan para Mendoza el 17 de Setiembre; el 17 llegaba 
de Punta de Vacas por el ferrocarril Trasandino y el 18 seguia para 
las Cuevas acompañado de dos guias. 

La abundancia de nieve era tal, que pronto tuve que abandonar 
las mulas y seguir viaje 4 pié hasta Puente del Inca y enseguida á 
Las Cuevas, adonde llegué en la noche. 

Alí supe el que 15, dos viajerosque venían de Chile, sin conductor, 
se habian extraviado al pasar La Cumbre y que sorprendidos por 
una tormenta de nieve uno de ellos había muerto de frío antes que 
los guardas de Las Cuevas hubieran tenido tiempo de  socorrerlos. 

El 19 emprendía las ascención de La Cumbre y despues de un ru- 
do 20% lleno de peripecias y de peligros llegaba el 20 al Juncal y 
el 21 á Santiago. 

(2) E. F. Durre—Profesor en la Escuela de Minas de Aachen (Aix 


la-Chapelle). (Prusia). z 

D. Hovine—Director general de las usinas metalúrgicas de la «Pro- 
vidence» en Marchienne. (Bélgica). 

Delafond—Ingeniero en Chalons-sur-Saóne. (Francia). 


Sin carbón no hay movilización ni concentra- 
ción rápida de ejércitos de tierra. 

Sin carbón no hay escuadra (1) 

No me pertenece extenderme sobre este punto; 
sin embargo, diré que en todas las naciones la 
prudencia de los gobernantes hace al carbón el 
solidario del más vital de todos los intereses: el 
de la defensa nacional. 

Recordemos la predicción del eminente hombre 
de Estado inglés Roberto Peel: . 

«El porvenir pertenecerá al pueblo que produz- 
«ca mayor cantidad de carbón y de hierro». 

Confio que estas breves palabras merecerán la 
aprobación de los que las lean y que como yo e€s- 
tarán convencidos de que el progreso, la riqueza, 
la grandeza industrial de una nación, dependen 
de las condiciones económicas con las cuales se 
obtiene el carbón, y que, por lo tanto, nada debe 
omitirse para llegar á descubrirlo. 


Justino C. THIERRY 


Profesor de Explotación de Minas y de Metalurgia 
en la escuela Nacional de Minas de San Juan. 


ELECTROTÉCNICA 


Sección dirigida por el Ing, Dr, Manuel B. Bahia 


TRANVÍAS ELÉCTRICOS 


CON TOMA DE CORRIENTE AÉREA Y SUBTERRÁNEA 


Dos líneas de tranvías eléctricos sucesivamente 
instaladas en Berlín por la compañía Siemens € 
Halske. (Línea Behrenstrasse-Treptow), y en París 
por la compañía francesa Thompson Houston. (Lí- 
nea Plaza de la Bastilla-Charentón), en las cuales 
se ha aplicado un sistema de tracción por medio 
de un conductor contínuo, pero aéreo en trechos 
y subterráneo en otros, constituyen una solución 


(4) — El Parlamento Inglés en una de sus sesiones del 15 al 20 de 
Junio último ha oído al Almirante Lord Charles Beresford anunciar 
que los movimientos de la marina de guerra, que debían'tener lugar 
hacia el fin del mismo mes se hallaban impedidos por falta de car- 
bón habiendo la huelga de los mineros, empobrecido la reserva de 
los arsenales. 

La hulla faltando en esa isla de hulla! 

Este hecho invita á meditar á todo el mundo. - 

Si se examinasen los inconvenientes que presentaría tal situación 
en víspera de una declaración de guerra, estaría uno inclinado á 
q9s en los sindicatos mineros, los dueños absolutos de los destinos 

el país. 

Si se declarase una huelga general en tiempo de guerra el Im- 
perio británico estaría perdido.—Las huelgas del año último, espe- 
cialmente la gran huelga de los obreros mecánicos que ha durado 
siete meses y ha costado 1.000.000 de libras esterlinas, han dado la 
ocasión de apreciar en su valor, la solidaridad internacional de los 
obreros. No es una hipotesis inverosimil el prever la unión de 
los grupos de obreros de todos los paises de Europa y de Norte 
América contra los ejércitos belijerantes y las protestas del prole- 
tario contra la guerra afirmándose por una negativa formal y gene- 
ral de cooperación á ella. A 

Supongamos, para aplicar esta hipotesis á los acontecimientos de 
ayer—los Estados Unidos y la España careciendo de combustibles 
para sus flotas—la guerra no hubiera durado 24 horas y un armis- 
ticio Ó la paz inmediata se hubiera impuesto. f 

En Inglaterra—donde la explotación de las minas de carbón alcan- 
zaba en 1897 la cifra colosal de 205.369.000 de toneladas, una huelga 
parcial, casi insignificante, soportada por el país sinansiedad y casi 
sin perjuicio, hace imposible los movimientos de la flota que inte- 
resan altamente la defensa nacional / esto independientemente de 
toda voluntad concertada en los huelguistas y en el momento en 
que el grito de alarma de Lord Charles Beresford he encontrado tan- 
to eco en la opinión pública. 

La prueba parece estar hecha tanto en Europa como en Norte 
América que, en caso de guerra, el minero huelguista puede llegar 
á ser el dueño absoluto de los destinos de los Estados y 
que le sería fácil paralizar las minas é inmovilizar los ejércitos y las 
escuadras con sólo eruzarse de brazos. 

Es probable que á fin de prevenir este peligro veamos un día á 
los Partamentos promulgar leyes que asimilen los mineros huel- 
guistas en tiempo de guerra á soldados desertores ante el enem go 

De todos modos, no olvidemos lo que acaba de pasar en Inglaterra 
y esforzemosnos para organizar un servicio de investigaciónes me- 
tódicas para llegar á descubrir y explotar en el país, el carbon de 
piedra que tanto necesitamos. 


406 E 


más, asáz ingeniosa y práctica del árduo problema 
que suscita la implantación de la tracción eléctrica 
en las grandes ciudades. 

No creemos inutil, aún cuando se haya estudia- 
do. y hasta debatido bastante entre nosotros, desde 
que comenzó la febril solicitación de concesiones 
de líneas de tracción eléctrica en esta ciudad, 
volver sobre el problema que hos ocupa. 

Trataremos de ser breves. Sabido es que la trac- 
ción eléctrica puede hacerse según dos métodos 
diferentes que se distinguen por la disposición de 
los Pas, oo de electricidad: fijos y separados 
del vehículo en uno de ellos, mientras lo acompa- 
ñaan, formando parte de él, en el otro. 

Al primero de estos medios de tracción perte- 
necen los sistemas que emplean conductores aéreos 
ó subterráneos, ó unos y otros á la vez, como los 
tranvías de Berlín y París arriba mencionados. 

El segundo medio es el de tracción por acumu- 
ladores. 

Pues bien, al tratarse del establecimiento de 
toda línea de tranvías eléctricos, preséntanse al 
estudio dos cuestiones esenciales: una económica, 
que afecta ante todo á la empresa concesionaria, 
y otra de edilidad, de interés público. 

La primera tiende á adoptar, de entre aquellos 
sistemas de tracción que puedan llenar el objeto 
que motiva el establecimiento de la línea, el que 
ofrezca un costo de instalación y explotación más 
reducido. 

La segunda cuestión es algo más compleja, por 
cuanto requiere que se concilien, en lo cra 
las exigencias del ornato y de la seguridad públi- 
ca, y el respeto de ciertos intereses generales ó 
particulares con la tendencia progresista, y por 
todos conceptos propiciable, que procura mejorar 
y acrecentar los medios de comunicación de una 
ciudad. 

Fácil es comprender que no son siempre cómo- 
damente superables las dificultades que origina 
este choque de intereses discordantes. 

Por su parte, las empresas gestionarán preferen- 
temente la concesión de líneas de tracción eléc- 
trica por hilo aéreo, pues este sistema es incon- 
testablemente mucho más económico que los demás. 
Pero, si esta pretensión ha de ser asequible mién- 
tras los recorridos no se internen en lo más denso 
de los 'centros urbanos, hará surgir, cuando lo 
contrario suceda, una cuestión de estética de im- 
portancia ciertamente variable con el lugar y la 
apreciación personal, más nunca despreciable, y 
la preocupación de evitar los perjuicios y aucl- 
dentes susceptibles de producirse con conductores 
mantenidos á potenciales elevados. 

Hé ahí, planteado á grandes rasgos, el problema 
que, sin ser insoluble, se busca contínua y empe- 
fosamente de resolver en forma cada vez más 
ventajosa. 

La oposición de las municipalidades al sistema 
de conductor aéreo y el éxito de los tranvías eléc- 
tricos de conductores subterráneos de Blackpool 
y Budapest contribuyeron al desarrollo y al rápido 
perfeccionamiento de este último sistema de trac- 
ción. : 

Pero el uso exclusivo de uno ú otro de estos 
sistemas no constituía indudablemente una apli- 
cación práctica, susceptible de satisfacer á muni- 
cipalidades y empresas á la vez, de la tracción 

eléctrica á líneas que ligaran los suburbios con el 
centro de las aglomeraciones urbanas. : 

Al efecto de subsanar este inconveniente tenía- 
mos ya una solución, aplicada por la «Unión Elek- 
tricitits Gesellschaft». en Berlín, fundada en el 
empleo de coches con acumuladores destinados 4 
alimentar á los motores en aquellas secciones de 
la línea donde cl trolley no es tolerado. La dis- 
posición mixta de conductores aéreos y subterrá- 
neos adoptada en Berlín y en París constituye 
una nueva cuanto valiosa adquisición científica en 
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de la tracción eléctrica es permitido entrever, 
desde luego, por el éxito obtenido en dichas lí- 
neas. k 
Extractamos 4 continuación, del «Génie Civil», 
(1) la descripción de algunas disposiciones adop- 
tadas en estas Instalaciones. 

En el tranvía de Berlín, como en el de Paris, la 
toma de la corriente se hace por trolley aéreo en 
los arrabales y por conductor subterráneo en el 
centro de la ciudad, para lo cual ha sido menester 
proveer á cada coche de un trolley fácilmente re- 
batible, á la par que de un órgano de toma de 
corriente subterránea que se pudiera levantar 
completamente en las porciones de línea dónde se 
utiliza el trolley, practicándose además las manio- 
bras de transición en breve tiempo. 

Las disposiciones empleadas á este efecto difie- 


ren un tanto de una á otra línea debido á que en 


Berlín la Sociedad Siemens € Halske ha estable- 
cido lateralmente el conductor subterráneo, mien- 
tras la compañía Thomson-Houston le ha colocado 
en el eje de la vía, en París. 

Con respecto á cual de estas dos disposiciones 
sea la mejor, para la galería subterránea, las opi- 
niones están divididas. El sistema axial ofrece la 
ja de aminorar los esfuerzos que experimenta 
la galería, permitiendo á la vez una mejor protec- 
ción de los conductores y el más fácil estableci- 
miento de buenos cambios de vía; con el sistema 
lateral, en cambio, se reducen la cantidad de hie- 
rro que es necesario colocar sobre la vía pública 
y el costo de instalación. 

En la línea de Berlín, el conducto subterráneo 
se halla colocado debajo de un carril compue:to 
de dos rieles de zapata semejantes, entre los cua- 
les se ha dejado una ranura de 30 milímetros de 
ancho que sirve á la vez para recibir la pestaña 
de las ruedas. El doble riel descansa sobre cua- 
dros de fundición distantes 1.22 m. uno de otro y 
no se halla sostenido en el intérvalo. Los rieles 
se aseguran á estos cuadros mediante eclisas- 
cantoneras de hierro forjado, que ajustan fuerte- 
mente el alma y la zapata del riel por medio de 
ernos. 

El otro riel es de canaleta común, sumerjido 
en hormigón. 

Los cuadros de “fundición determinan, con sus 
dos brazos, un conducto de sección aovada cuyas 
dimensiones interiores son: 0.34 metros de ancho 
0.45 metros de altura. Están situados sobre 
una plataforma de hormigón y sirven de armazón 
al conducto, igualmente de hormigón, que contiene 
á los conductores de toma de corriente. 

El agua que penetra en la ranura es dirigida á 
las cloacas de la ciudad por intermedio de pozos 
dispuestos, á este efecto, cada 50 metros. 

La limpieza del conducto se practica manio- 
brando una especie de tapón que presenta la misma 
sección que aquél. 

Los conductores están constituidos por dps hie- 
rros T cuyas zapatas se hallan colocadas una 
frente á la” otra, separadas por un intérvalo de 
doce centímetros. 

Los rieles de la vía protejen á estos conductores 
de tal suerte que es imposible verlos Ó tocarlos 
por la ranura. Además, su situación, á 24 centí- 
metros sobre el nivel del fondo del conducto, los 
pone al abrigo de las aguas que en él pudieran 
circular. : 

+ La fijación de los conductores se hace por ais- 
ladores unidos al alma de los rieles, entre los cua- 
dros de fundición, y colocados, á intérvalos que 
varían desde 25 m, á 4 m., en cavidades practi- 
cadas en la pared del conducto y dentro de cajas 
de fundición sumerjidas en el hormigón. Las ca- 
vidades se recubren con un tapón movible que 
permite vigilar y reemplazar los aisladores'con 
facilidad. 


el mismo sentido, cuya contribución al desarrollo | 1) «Le Génie Civil» T. XXXIV, números 1 y 9. 
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En ciertos puntos, particularmente en las cur- 
vas, permiten el acceso al conducto unas cámaras 
que facilitan la conservación de los conductos. 

La instalación de cambios de vía. en las seccio- 
nes de la línea que funcionan por. contacto sub- 
terráneo, ha presentado sérias dificultades, que se 
salvaron ingeniosamente. Siendo demasiado com- 
plicado el mecanismo adoptado para que nos sea 
dado describirlo con claridad en tan ligera reseña, 
preferimos indicar á aquellos de nuestros lectores 
que tuvieran interés en conocerlo que consulten el 
número 1 del «Génie Civil», Tomo XXXIV, año 19%, 

El aparato de toma de corriente compónese de 
dos partes distintas á fin de tomar la corriente so- 
bre los conductores positivo y negativo. Cada 
parte está esencialmente constituida por un cuer- 
po de hierro forjado en el cual está fijada una 
chapa de cobre bien aislada, terminada en su parte 
inferior por una especie de estribo. Una lengiieta 
de bronce, móvil alrededor de un eje horizontal y 
solicitada por dos resortes helicoidales, frota con- 
tra el conductor. Los resortes tienden á traer esta 
lengiieta á la posición horizontal, de suerte que 
puede apoyar bien sobre la parte inferior, bien so- 
bre la superior del conductor. 

Se puede introducir fácilmente el aparato de 
toma de corriente por la ranura del conducto, 
gracias á la movilidad de las lengiietas; se le retira 
igualmente sin mayores dificultades. 

De la lengiieta de contacto, la corriente pasa 
por la placa del aparato de toma de corriente y 
llega, por fin, después de atravesar un cable ais- 
lado, á los motores. 

El colector de corriente está provisto de 4 rodi- 
llos de garganta que ruedan sobre dos guías ver- 
ticales que forman parte del truck del coche. Ma- 
niobrando desde la plataforma una rueda dentada 
que actúa sobre una cadena, por el intermedio de 
un pequeño torno, se puede hacer subir ó bajar 
todo el aparato según que se utilicen 6 nó los con- 
ductores subterráneos. 

En la parte inferior del aparato de toma de co- 
rriente, se encuentran dos rodillos que son utili- 
zados á la entrada y á la salida de las secciones 
de conductores subterráneos. Efectivamente, al- 
gunos metros antes de llegar al orígen de la ra- 
nura, el conductor del coche deja bajar, por su pro- 
pio peso, retirando el fiador del trinquete, el apa- 
rato de toma de corriente, el cual descansa en- 
tonces, por medio de sus dos rodillos, en la canaleta 
del riel. A la entrada del conducto subterráneo 
se encuentra un plano inclinado á lo largo del cual 
descienden los rodillos hasta tanto el colector de 
corriente haya alcanzado el hundimiento normal, 
y las lengiietas se hallen respectivamente en con- 
tacto con los conductores. 

La maniobra inversa tiene lugar á la salida del 
conducto. El aparato de toma de corriente asciende 
entonces, por sí mismo, otro plano inclinado y, 
una vez fuera del conducto, rueda mediante sús 
rodillos en la canaleta del riel que ha venido á 
reemplazar á la ranura. El wattman obra enton- 
ces sobre la cadena á fin de que los rodillos per- 
manezcan á 5 cm. por encima del riel y no rueden 
inútilmente. 

Gracias al conjunto de estas disposiciones, con- 
síguese, además, evitar la producción, dentro del 
conducto, de la chispa de ruptura. 

A la vez que se ejecuta la maniobra precedente, 
procédese á rebatir ó á levantar el trolley aéreo. 
Este, como en todas las demás instalaciones de la 
Sociedad Siemens € Halske, se compone de un 
arco de toma de corriente con superficie de fro- 
tamiento de aluminio y ranuras llenas de grasa. 

En las partes de vía subterránea de la línea 
Bastille-Charenton en París, el armazon del con- 
ducto está constituido por sillas de fundición que 
soportan, á la vez, los carriles de rodamiento y los 
de la ranura. Estas sillas descansan sobre una 
base de hormigón de 16 cm, de espesor y se ha- 
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llan sumerjidas en el mismo material. La distan- 
cia de una silla á otra, es de 14 m. Tienen un 
ahuecamiento en forma de herradura que repre- 
senta á la sección trasversal del conducto, cuyas 
dimensiones son: 0.5 m. de altura y 0.46 m. en su 
mayor ancho. Encierra este conducto á los dos 
conductores, aislados, colocados simétricamente 
con relación al eje y constituidos, como en el tran 
vía de Berlín, por hierros T colocados con la za- 
pata vertical. ; 

La distancia entre las caras de estos conducto- 
res es de 15 cm. Su aislamiento queda asegurado 
fijándolos á unas campanas de porcelana colocadas 
con una separación de 4.20 m. Estos aisladores 
están encastrados en una caja de fundición fijada 
á los rieles de ranura en el interior de cavidades 
cubiertas luego con chapas que pueden ser levan- 
tadas cuando ocurra practicar una visita ó lim- 
pieza. El interior de las campanas es ondulado 
para fijar en él, con cemento, el perno que sostiene 
al riel conductor. 

Cada 33.60 m. hay cámaras de inspección de 0.5 m. 
por 0.4 m., cuyo fondo se halla al mismo nivel del 
fondo del conducto, que permiten proceder á la 
extracción del barro acumulado dentro de este, 
por más que se haya procurado evitarlo dando una 
ligera sobreelevación á los rieles de ranura y di- 
rigido, en consecuencia, el desagiie hacia los rieles 
de rodamiento. 

En esta línea, ha sido también menester colocar 
dentro de cámaras los aparatos que comandan la 
apertura y el cierre de las trampas que dan acce- 
so al aparato de toma de corriente y los de ma- 
niobra de los cambios de vía. 

Las destinadas al primero de estos objetos tienen 
0.75 m. de largo en el sentido de la vía, por 2.25 m. 
de ancho y 0.9 de profundidad. Una tapa de ins- 
pección permite entrar en ellas. La trampa está 
formada por dos chapas metálicas móviles que des- 
cansan sobre un cuadro de hierro y que, unidas á 
un sistema de bielas y palancas, se ponen en mo- 
vimiento desde el exterior. Uncontrapeso asegura 
el cierre de la trampa. 

Las cámaras de cambios de vía tienen 0.45 m. 
de largo, 2.20 m. de ancho y 0.90 m. de profundi- 
dad. Se hallan igualmente provistas de tapas de 
inspección. El aparato de maniobra, de constitu- 
ción bastante sencilla, se maneja igualmente con 
una palanca exterior. 

El órgano de toma de corriente se halla colo- 
cado en la parte inferior de un soporte de 36 cm. 
de largo en el sentido de la vía y 1,8 cm. de es- 
pesor entre los bordes de la hendidura. Lo cons- 
tituyen dos cascos de contacto laterales que tien- 
den á apartarse horizontalmente del alma del so- 
porte por efecto de unos resortes elípticos. El 
conjunto del aparato puede ser subido ó bajado á 
voluntad con ayuda de un manubrio colocado So- 
bre el costado del coche. 

Los contactos, mantenidos en un mismo plano 
horizontal por dos brazos articulados que, además, 
limitan su separación, tienen los bordes redon- 
deados. Están eléctricamente aislados de la masa 
y ligados á cables flexibles que terminan en el 
acoplador controlador de marcha. 

Para poner en funcionamiento á la toma de co- 
rriente subterránea, se coloca el coche sobre la 
trampa arriba descrita y se baja dentro del con- 
ducto, por medio del manubrio, el aparato de 
toma de corriente, hasta tanto los contactos ocu- 
pen su posición normal. En estas condiciones es 
ya posible producir -la propulsión del coche. Lle- 
gado este al término de la vía subterránea y orí- 
gen de la via aérea, se le coloca sobre una trampa 
análoga para poder extraer el órgano de toma de 
corriente que se vuelve á subir y colocar debajo 
del coche, cerrando luego la trampa y poniendo 
en contacto á la polea del trolley con el conduc- 


tor aéreo, operaciones éstas que requieren muy 


DE 


poco tiempo. 
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DIRECCIÓN DE ELECTROTÉCNICA 


DE LA MUNICIPALIDAD DE LA CAPITAL FEDERAL 


Uno de los más acertados nombramientos que se 
ha hecho en estos últimos tiempos, es el del inge- 
niero José Marengo para organizar y dirigir la 
repartición municipal encargada de todo lo relati- 
vo á las instalaciones eléctricas puestas al servi- 
cio público. En esta materia" tenemos todo por ha- 
cer pues las grandes estaciones eléctricas han ve- 
nido de improviso. Para que las gestiones del in- 
geniero Marengo tengan éxito y no se malgaste 
dinero y labor intelectual se requiere que la In- 
tendencia Municipal, que ha depositado su con- 
fianza en el referido ingeniero, se preste á cuantas 
medidas él aconseje. Sería deplorable que dentro 
de algun tiempo, viniese uno menos diestro que por 
hacer algo destruya la inteligente obra del inge- 
niero Marengo y es en este sentido que opinamos 
que la organización de la repartición debe reposar 
sobre una base reconocidamente estable. Sabemos 
que una plausible idea del ingeniero Marengo 
consiste en la creación de un laboratorio de ensa- 
yos eléctricos anexo á la facultad de ciencias, por 
contar ésta con elementos valiosos que podrían 
ser utilizados desde yá. Con esto se aseguraría 
además, la estabilidad de los procederes científicos 
que se traten de implantar y se formarían jóve- 
nes aptos para el servicio de la misma municipa- 
lidad en un ramo que no admite deficiencia de pre- 
paración. No dudamos que esta idea será bien 
acogida por la Intendencia Municipal. 


O 


ECOS ELÉCTRICOS LOCALES 
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Tranvia eléctrico «La Capital»—El día 14 del ct. la empresa del tran- 
vía eléctrico «La Capital» ha escriturado el contrato según el cual la 
municipalidad la autoriza á construir un ramal á tracción eléctrica 
desde los actuales mataderos hasta las calles Boedo y San Juan en 
combinación con su línea de la Plaza de Mayo á Flores, concesión 
que le fué acordada el año anterior. 

Licitación --Sólo dos propuestas se presentaron en la licitación para 
el alumbrado de la Avenida y plaza de Mayo efectuada el 14 del cot. 
siendo los precios estipulados los siguientes: 

La «Compañía Alemana Transatlántica» ofrece hacer el servicio 
por $ 17,35 hasta la una a. m. y por cada lámpara de diez amperes 
y por $ 20,10 durante toda la noche mientras el oro se] halle entre 
los límites de 215 y 22%. 

La Compañía Primitiva de Gas, ofrece hacer los mismos servicios 
á razón de $ 12.65 y $ 18,15 respectivamente. 

Tranvias eléotrioos —Se prosiguen activamente los trabajos del tran- 
vía de la nueva concesión Bright desde la calle de Córdoba á Belgra- 
no, Flores y los nuevos mataderos, de modo queno pasará mucho 
tiempo sin que tengamos la competencia de dos líneas á Belgrano, 
competencia que no dudamos será benéfica para el público. 

Alumbrado eléctrico en Córdoba—La prensa de Córdoba se queja de que 
la luz eléctrica se apague en esa ciudad álas 3 a. m cuando una an- 
tigua ordenanza, —de la época en que la usina de alumbrado contaba 
corr motores á vapor—dispone que el alumbrado debe durar por lo 
menos hasta las 4 a. m. 

Alumbrado eléctrico—La municipalidad del pueblo de Almirante 
Brown llama á licitación para el servicio de alumbrado eléctrico ó á 
gas de las calles del pueblo. 

Las propuestas deberán presentarse hasta el 27 del ct. 


MISCELANEA 


Ingeniero Manuel J. Quiroga— Habiéndose jubilado al señor, Leopoldo 


Gomez de Terán, ha sido nombrado director: Ce la escuela de minas 
de San Juan el ingeniero Manuel J. Quiroga, ex-alumno de la misma. 
Por tal motivo, por su- preparación y condiciones de carácter, agre- 
gado todo ello al hecho de ser hijo de esa provincia, resulta este un 
nombramiento acertado. 

No dudamos, en consecuencia, que el referido instituto alcanzará 
bajo la dirección del ingeniero Quiroga un grado de utilidad muy 
superior al que ha tenido hasta hoy, pues, ces notorio que 
esta escuela se ha caracterizado por la frecuencia de las innova- 


ciones introducidas en sus planes de estudio, las que se han su- | 


cedido sin dar tiempo á que uno sólo de ellos se siguiese durante el 
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tiempo indispensable para poder darse materialmente cuenta de sus 
ventajas é inconvenientes. | 

Es tiempo ya que la escuela de minas de San Juan adopte rumbos 
definitivos que la pongan en condiciones de preparar un personal 
idóneo en esta especialidad, pues, la industria minera principia a 
desarrollarse con vigor en el país. 


La tierra pública —UNA DE NUESTRAS GRANDES CUESTIONES.—-En un ar- 
tículo publicado en el último número de la Revista Técnica por e] 
ingeniero Pastor Tapia, articulo que parece ser el primero de una 
serie que el autor se propone escribir, se trata con profundo cono- 
cimiento de causa una cuestion que, aunque á primera vista parece 
interesar tan sólo á un gremio determinado, se halla, en realidad, 
relacionada con problemas que no pueden menos de ser abordados 
uno ú otro día, y con decisión, por.nuestros hombres de estado. 

Nos referimos á la mensura y división de la tierra pública que 
se ha hecho hasta hoy sin plan ni consejo, 4 la diable, que ha dado 
lugar á abusos sin nombre por parte de los comisionados por los 


. gobiernos para llevarla á cabo, resultando de este desquicio el ma- 


logro de una fuente positiva de recursos para el erario nacional y 
de un verdadero elemento de progreso para el pais. 

Nadie puede, en efecto, desconocer que si las operaciones de 
mensura y división de la tierra se hubiesen llevado á cabo en debi- 
da forma en los territorios nacionales, la tierra tendría hoy un va- 
lor muy subido en ellos y que la densidad de la población en los 
mismos presentaría una cifra mucho más satisfactoria de la que 
arroja la estadística en lo presente. 

¡Cuándo se acabarán en nuestro. país los gobiernos politiqueros 
para dar lugar á gobiernos administradores! 

Sí, administracción es lo que nos hace falta; hombres de gobierno 
cuyas ideas se ciernan en las alturas y, como el cóndor andino, do- 
minen nuestro vasto territorio, le vean casi pespoblado en sus tres 
cuartas partes y estudien los medios de remover los obstáculos 
que se oponen hasta hoy al aprovechamiento de tanta riqueza dis- 
persa y casi ignorada. : 

Uno de nuestros más preclaros estadistas concretó en tres pala- 
bras el más bello, el mas práctico de los programas que se han 
formulado por hombres de gobierno argentinos: Gobernar es poblar. 

Sí, no lo olvidemos, en esas tres palabras está encerrado todo el 
secreto de nuestro porvenir 

Y para hacerlas efectivas, uno de los medios mas seguros es in- 
dudablemente el de subdividir la tierra lógicamente, entregándola 
luego al inmigrante en condiciones ventajosas para él, pues, no es- 
tá la solucion del problema en entregarla á la especulación que le 
da un valor ficticio, sino ponerla en manos del pastor ó del labrador 
que la fecunda con su labor diaria y al aumentar su savia fecundante 
se aficiona á ella y la siembra de poblaciones que no tardarán en 
formar pueblos que serán la base de nuevas ciudades futuras. 

Como muy oportunamente se indica en el artículo que nos sugiere 
estas líneas, la creación del ministerio de agricultura favorece la 
realización de estas ideas, pues si bien podia hasta cierto punto di- 
simularse y explicarse la inercia en estos asuntos cuando las re- 
particiones públicas á quienes corresponden estas iniciativas depen- 
dían de un ministerio como el del interior ó el de justicia 6 ins- 
trucción pública y cultos, ya no habría ahora como disculpar una 
falta de acción tendente á llevarlas al campo de la práctica. 

Unimos, pues, nuestra voz á la de la Revista Técnica, para pedir 
á nuestros hombres de gobierno que se preocupen de arbitrar 
cuanto antes los medios de poblar los territorios nacionales, casi 


totalmente desiertos en la actualidad, haciéndolos, ante todo, medir. 


y subdividir convenientemente, poniendolos luego en manos de los 
inmigrantes, á cuyo efecto podrían estudiarse leyes especiales que 
diesen ciertas facilidades y holgura á los colonos que quieran esta- 
blecerse en ellos. De El Nacional. 


Academia Argentina —El conocido ingeniero señor Eduardo Becher 
acaba de fundar un instituto de enseñanza con el título que encabeza 
estas líneas, en el que se prepararán los alumnos de 50 y 60 año de 
instrucción primaria y de los tres primeros años de los colegios na- 
cionales, con sujeción á los programas de los mismos, conveniente- 
mente ampliados á fin que la enseñanza resulte teórica y práctica: 

No cabe dudar del éxito de la «Academia Argentina» dada la indis- 
cutible preparación del ingeniero Becher,. demostrada durante más 
de diez años tanto en la instrucción secundaria como en la supe- 
rior, y sus condiciones morales, tan apreciables para un instítuto de 
esta naturaleza sobre todo. . . 

Otra buena medida—La IMmtendencia municipal ha resuelto que en lo 
sucesivo sean preferidos para llenar las vacantes que se produzcan 
en los puestos técnicos del departamento de Obras Públicas, los €x- 
alumnos de la Facultad de ingenieria. 

Esta es, á todas luces, una buena medida. 


nn 


REVISTA TÉCNICA 


409 


DICCIONARIO TECNOLÓGICO 


DE LA CONSTRUCCIÓN , 


(Español, Alemán, Francés, Inglés € Ttaliano) 


COMPIN.ADO POR EL INJENIERO 


S. E. BARABINO 


B 


BARRERA DEBARRA COLGANTE—A/. Die Hán- 
gendebarriere, Die Stangenharriere—/7. Bar- 
riére álisse suspendue = ¿n. Rod-barrier = 
¿t. Barriera a sbarra sospesa. 

— DE CADENA =/. Die Kettenbarriere =— 7/7. 
Barriére a chaíne = 212. Chain-barrier = ¿/. 
Barriera a catena, 

— DE CANCEL = a/. Die Fliigelthorbarriere 
= fr. Barriére á vantail = 772. Folding-gate 
barrier = 7/. Barriera a cancello. 

BARRERO = a/. Der Tópfer = /r. Potier = ¿n. 
Potter = ¿f. Pentolaio | El que extrae el 
barro. -, : 

BARRETA = a/. Die kleine Stange = /r. Petite 
barre = ¿n. Small bar = 2/. Piccola sbarra 

| Barra pequeña | Instrumento formado por 

una barra cilíndrica, terminada por un es- 
tremo en punta i por el otro por una boca 
biselada. 

BARRETEAR | Reforzar algana obra con barras 
de metal. 

BARRETERO = al, Der Bergmann, der Pickel- 
arbeiter | El obrero que trabaja con barreta. 

BARRIAL | V. Barrizal. 

BARRICA | V. Bocoi. 

BARRIDO = a/. Das Kehren — /r. Balayage = 
1n. Sweep = if. Spazzatura | Acción ó efecto 
de barrer. 

BARRIL — al. Das Fass, Das Fasswerk = 77. 
Baril, tonneau = ¿n. Barrel, cask = 7/. Ba- 
rile | Recipiente de madera formado de due- 
las aseguradas con aros ó sunchos de hierro 
Ó madera, cerrado en sus estremos con dis- 
cos circulares, llamados tapa el superior i 
fondo el inferior. 

BARRILETE = a/. Die Klammer — fr. Valet de 
menuisier, valet d'établi = ¿n. Holdfast = 
1t. Barletto | Hierro en forma de siete con 
que el carpintero asegura al banco la pieza 
que trabaja. : 

BARRIO = al. Das Stadtviertel = /r. Quartier 
= 1. Quarter, suburb = 2f. Quartiere | Ca- 
da una de las zonas Ó secciones en que se 
divide una población. 

BARRIZAL = al. Die Kotlache = /y. Bourbier 
= ín. Clay-pit | Terreno ó sitio fangoso. | De- 
pósito de barro para obras de alfarería. 

BARRO = al, Der Kot = /r. Boue = ¿n. Mud 

= 1f. Fango | Masa, más Óó menos desleida, 

que resulta de la unión de agua i tierra. 

= al, Der Strohlehm = /r. Bauge, torchis, 

boussillage = ¿n. Mud, clay, strawloam, 


cobbing-stuff = 71. Loto con paglia | Ama- 
sijo de arcilla, agua i paja, empleado en la 
construcción de tapias, viviendas rurales, etc. 

E =al. Der Hohlstein, der Topf= fr. Poterie= 
in. Pottery=1/. Terracotta | Piezas huecas, de 
barro cocido, empleadas en el forjado de 
bóvedas, pisos i azoteas para disminuir la 
carga permanente, 

BARROCO = al. Der Barokstyl = /r. Baroque = 
¿n. Rococó = ¿£. Barocco | Estilo arquitectó- 
nico, caprichoso, irregular. | Borrominesco. | 
Churrigueresco. 

BARRÓN DE COMPUERTA | Barra ó cremallera 
que, engranando en la linterna, levanta 6 
baja las compuertas en los canales. 

BARROTE = al, Der Barren =— /r. Barreau = /2. 
Bar = //. Sharra | Pieza de madera con que 
se refuerza otras. | Aldaba. | Cada una de las 
barras verticales que constituyen una reja, 
verja, etc., empotradas por uno Ó sus estre- 
mos, i reforzadas, cuando muy largas, por 
travesaños.—Barra que afianza una puerta, 
ventana, etc. 

BASA = al. Der Sáulenfuss, das Fussgestell = 
Jr. Base =¿m. Base — ¿f. Base | Parte infe- 
rior de una columna ó pilastra, sobre la que 
apoya el fuste, ó de un pedestal, sobre la que 
carga el dado. | Base. 

—  ÁTICA = al. Der Attischerfuss = fr. — 
attique = ¿1. Attic — = ¿f, — attica | La com- 
puesta de dos toros que comprenden una es- 
cocia limitada por dos filetes, más un filete i 
un apófije sobre el toro superior. 

—  ATICURGA | V. Base ática. 

= COMPUESTA = a/. Der Kompositsáulen- 
fuss = fr. — Composite = ¿nm, Composite — 
= 1f, — composta | La del orden compuesto. 

CORINTIA = a/. Der Korinthischesáulen- 
fuss = fr. — corinthienne = ¿1. Corinthian 
— = it, — corintia | La del orden corintio. 

| Es la misma que la del orden compuesto, i 
la idearon los romanos combinando las bases 
ática i jónica. 

—  DÓRICA ROMANA =— a/. Der Dorischerór- 
mischesáulenfuss = /r. — dorigue romaine 
= it. — dorica romana | La del orden dórico 
romano. 

= FUNICULAR =.a/. Der Seilsáulenfuss = 
fr. — rudentée = ¿n. Cabled — = ¿f. — can- 
nellata | La que tiene los toros labrados imi- 

> tando cables. 

—  JÓNICA = a/. Der Ionischesiulenfuss = 
JY. — ionique = ¿n, Jonic base = 77. — ioni- 
ca | La del orden jónico. 

BASADA = al. Der Schlitten, der Ablaufbalken 
= fr. Bercean, ber = ¿n. Cradle = ¿/. Cuna, 
letto | Armazón que se dispone debajo de un 
buque para vararlo sobre la grada Ó botarlo 
al agua desde la misma. 

BASALTICO = al. basaltig, basaltisch = /r. Ba: 
saltique = ¿n. Basaltic = 71. Basaltico. 


' BASALTO = a/. Der Basalt —= /r. Basalte = /1. 


Basalt = ¿f. Basalto | Roca eruptiva, de mu- 
cha dureza, empleada en las construcciones. 
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RASAMENTO = al. Die Grundlage, die Grund- BASURERO — a/. Der Kothfúhrer = /r. Boueur 


mauer, das Fundament = /7. Soubassement 
embasement = ¿n. Basement =— //. Basa- 
mento | Fundamento de una obra. 

BASAR = al, Grunden | Apoyar una construcción 
en su basamento. : 

BÁSCULA = al. Die Briickonwage, die Hebel- 
wage = fr. Bascule = ¿n. Platform-scale = 
it. Stadera | Instrumefito para pesar objetos 
pesados, compuesto de plataforma, sobre la 
que se ponen los objetos, i un juego de palan- 
cas que actúa sobre una romana que da el 

peso. 

BASE = a/. Der Grund, die Base, die Basis = 


Jr. Base, socle, fondement — ¿n. Base, ba- | 


sis, ground = 7. Base, fordamenta | Todo 
lo que sirve de fundamento á alguna cosa. |] 
Basa. | La línea Ó superficie en que se supo- 
ne estribar una figura ó un cuerpo. 

= DEL CARRIL —= al. Der Schienenfuss = 
fr. Patin, base du rail = ¿n. Flat bottom 
of the rail, Foot rail = 71. Base o piede 
della rotaia | La parte inferior del riel, que 
apoya en las traviesas, cojinetes Ó balasto. | 
Zapata. 

= = al, Die Grundlinie, die Basis — /. Base, 
ligne de base = ¿1. Base-line = 7/; Linea di 
base | En las operaciones jeodésicas Ó topo- 
gráficas, la línea que se mide directamente 
en el terreno i que sirve para el cálculo de 
una triangulación. 

BASÍLICA = al Die Basilika = /r. Basilique = 
in. Basilica = 71. Basilica | Antiguamente, 
el edificio que entre los romanos servía de 
tribunal, punto de reunión, etc. Actualmente, 
los grandes templos católicos que gozan de 
ciertos privilegios. 

BASTIDOR = a/. Der Rahmen — fr. Chássis, ba- 
ti = ¿n. Frame, panel-square = 71. Telaio | 
Armazón de madera Ó metal que sirve de 
sostén á alguna construcción ó detalles de la 
misma. 

= = al. Das Gestell = /r. Chássis á verre = 
¿n. Sash, wing-frame —= 21. Intelaiatura in- 
vetriata | El destinado á asegurar los vidrios 
de una claraboya, una ventana, una vidrie- 
ra, etc. 

— = al. Der Rahm, das Wagengestell = Jr. 
Chássis, bati, quadre = ¿1. Frame = //. Te- 
laio—Armazón sobre que descansa la eleva- 
ción de los carruajes, vagones, etc. 

BASTO = al. grob, roh = /r. Grossier — ¿n. Ru- 
de, gross, unpolished = 2/. Rozzo, grossola- 
no | Todo lo que es tosco, sin pulimento, no 
acabado. 

BASTÓN = al. Der Stock, der Stab, der Stecken, 
der Pfahl = /r. Báton = ¿n. Staff = 11. Bas- 
tone | Vara de madera, guarnecida de punta 
de hierro en un estremo para hincarle en el 
terreno, i terminado en espiga troncónica en 


el otro para encajar en la mortaja metálica | 


de algunos instrumentos, como la escuadra 
de agrimensor. 


| El que recojei conduce las basuras. 

BATE — q/. Der Schwellenstopfor = /r. Batte a 
bourrer = ín. Bat, pickaxe = 71, Piccone | 
Especie de zapapico, terminado en punta en 
un brazo i en una pequeña maza en el otro, 
con el que se ataca el balasto bajo las. tra- 
viesas óÓ cojinetes de las vías férreas para 
nivelarlas. 

BATEAR = /r.Bourrer — ¿n. To pak the ballast 
| Atacar el balasto con el bate bajo 'de las 
traviesas Ó cojinetes en las vías férreas. 

BATEO | Acción ó efecto de batear. 

BATIDERA = a/. Die Kalkkriicke, die Mórtel” 
kriicke —= /y. Rabot, bouloir, ráble = ¿n. 
Braker, beater, lime-rake —= 7/, Marra da 
calcina | Especie de azada con cubo en án- 
gulo, en el que encaja el astil, empleada pa- 
ra batir los morteros, 

BATIDERO | Camino con baches, piedras sueltas, 
etc., que dificultan el tránsito. | El romper de 

- Jas olas en la costa, 

BATIENTE = a/, Der Falz, die Fálzung, der 
Anschlag = /?. Battant, battée, traverse, 
inferieure de chássis, battement = ¿n. Ra- 
bbet, rebate, leaf, bottom-rail, stile = 2/, 
Battente | Parte del marco.de puertaó ven- 
tana donde baten las hojas al cerrar. | El 
travesaño inferior del bastidor. de puertas i 
ventanas que apoya en el batiente del marco 
al cerrar, | El rebajo que se practica en el 
larguero de mano de puertas i ventanas que 
al cerrar se ajusta al marco 6 á la otra hoja, 
si son dos éstas. | En las verjas, llanta de 
hierro remachada al larguero de mano de la 
puerta, conigual objeto que en las de madera. 
| Análogamente, el rebajo hecho en el trave- 
saño inferior del marco de un vano en el 
que ajustan las hojas por abajo. 

— | La línea de la costa Óó de una abra hidráu- 
lica que bate el mar. 

BATIHOJA = al, Der Blechner, der Blechsch- 
mied, der Blechschláger, = /r. Batteur, éca- 
cheur = ¿n. Beater = ¿f. Battitore | El que 
reduce á planchas delgadas los metales. 

BATIMIENTO = a/. Das Schlagen = /r. Battage 
= ¿n. Beatting = 11. Battimento | Acción 6 
efecto de battir. 

BATIR = al. Der Mórtel hbereiten = /ry. Corro- 
yer = in. To temper = ¿/. Impastare | Pre- 
parar el hormigón ó los morteros revolvien- 
do los componentes. 

—  = al, Schmieden= fr. Écrouir = ¿n. To 
cool-hammer = ¿/. Battere | Forjar los me- 
tales. | Martillarlos. 

= |Romper el oleaje en las costas, pié de 
obras hidráulicas, etc. 

BATOMETRÍA =— a/. Die Meertiefenmessung = 

; fr. Bathométrie = Bathometry = ¿/. Batto- 
metria | El arte de medir el fondo de los 
mares. 
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